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ABSTRAK 
Dalam perkerasan jalan apabila perkerasan kaku telah 
mencapai akhir dari umur rencana sehingga tidak mampu untuk 
menahan beban lalu lintas yang berada di permukaannya, maka 
terdapat dua pilihan untuk meningkatkan kemampuan perkerasan 
kaku tersebut, yaitu dengan cara mengganti perkerasan tersebut 
dengan perkerasan beton yang baru, atau dengan menambah 
lapisan pada perkerasan yang sudah ada. 
Penurunan kualitas jalan ditandai dengan adanya kerusakan 
pada perkerasan kaku, kerusakan yang terjadi juga bervariasi pada 
setiap segmen di sepanjang ruas jalan. Jika dibiarkan dalam jangka 
waktu yang lama, hal tersebut akan memperburuk kondisi lapisan 
perkerasan sehingga mempengaruhi keamanan, kenyamanan, dan 
kelancaran lalu lintas. 
Dalam penanganan kerusakan jalan terdapat batas anggaran 
yang harus dipenuhi sehingga harus dibuatnya prioritas 
penanganan dimana kerusakan tersebut memiliki nilai biaya yang 
sedikit. 
Hasil yang diperoleh pada Tugas Akhir ini urutan penentuan 
prioritas penanganan kerusakan jalan yaitu prioritas pertama Jalan 
Kyai Mojo arah Krian, prioritas kedua JalanKyai Mojo arah 
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Sidoarjo, prioritas ketiga Jalan Legundi arah Kab. Gresik, prioritas 
keempat Jalan Legundi arah Krian, prioritas kelima Jalan Ki Hajar 
Dewantara arah Mojosari lajur I, prioritas keenam Jalan Ki Hajar 
Dewantara arah Mojosari lajur II, prioritas ketujuh Jalan Ki Hajar 
Dewantara arah Krian lajur II, dan prioritas kedelapan Jalan Ki 
Hajar Dewantara arah Krian lajur I. 
Kata kunci : Studi Kerusakan Jalan, Legundi, Ki Hajar 
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ABSTRACT 
In road pavement, if rigid pavement has reached the end of its 
planned time thus is no longer to be capable of containing traffic 
load above the surface, therefore there are two choices to increase 
the ability of that rigid pavement, by changing the pavement with 
new concrete pavement or by adding layer above the existing 
pavement. 
Quality decrease of road is signed by having damage on its 
rigid pavement, the damage that happens, varies on each segment 
among the road. If it is abandoned for long time, that will worsen the 
condition of pavement layer so it will affect safety, comfort, and 
smoothness of traffic. 
In handling the damage of road, there is budget limit that has 
to be fulfilled so it has to be made that the first priority must have 
less budget. 
The obtained results of this Final Project are the priority of 
determining road damage maintenance that are first priority is Kyai 
Mojo Road Krian direction, second priority isKyai Mojo Road 
Sidoarjo direction, third priority is Legundi Road Gresik Districts 
direction, fourth priorityis Legundi Road Krian direction, fifth 
priority is Ki Hajar Dewantara Mojosari direction Lane I, sixth 
priority is Ki Hajar Dewantara Road Mojosari direction Lane 
II,seventh priority is Ki Hajar Dewantara Road Krian direction Lane 
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II, and eighth priority is Ki Hajar Dewantara Road Krian Direction 
Lane I. 
Keyword : Road Damage Study, Legundi, Ki Hajar Dewantara, 
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1.1 Latar Belakang Masalah 
Jalan raya merupakan salah satu prasarana yang berfungsi 
sebagai penghubung antar daerah dengan daerah yang lain untuk 
membuka hubungan sosial, ekonomi, dan budaya. Dalam Undang-
undang Republik Indonesia No. 38 tahun 2004 tentang prasarana 
jalan, disebutkan bahwa jalan sebagai bagian sistem transportasi 
nasional mempunyai peranan penting dalam mewujudkan 
perkembangan kehidupan bangsa. Maka jalan raya memiliki peranan 
penting dalam masyarakat dalam melaksanakan aktivitas sehari-
hari.Tingginya pertumbuhan lalu lintas sebagai akibat pertumbuhan 
ekonomi dapat menimbulkan masalah apabila tidak diimbangi 
dengan perbaikan mutu dari sarana dan prasarana jalan yang ada. 
Penambahan sarana infrastruktur jalan dan perencanaan lapis 
perkerasan yang baik serta pemeliharaan rutin agar kondisi jalan 
tetap aman dan nyaman untuk memberikan pelayanan terhadap lalu 
lintas kendaraan. Pertumbuhan kendaraan yang begitu cepat 
berdampak pada kepadatan lalu lintas, baik di jalan dalam kota 
maupun luar kota, sehingga perlu adanya peningkatan kualitas dan 
kuantitas infrastruktur jalan. 
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Krian merupakan kecamatan di Kabupaten Sidoarjo, Provinsi 
Jawa Timur.Krian terletak di 20 km sebelah barat daya Surabaya. 
Krian berada di  perbatasan antara Kota Sidoarjo dan Kota. Dan 
strategis dari sisi transportasi karena merupakan salah satu jalur 
transportasi utama (Jalan Negara) dari Surabaya-Jakarta melalui jalur 
selatan (Surabaya-Madiun-Solo-Semarang/Jogja-Bandung-Jakarta). 
Dengan keuntungan lokasi tersebut, banyak sekali keuntungan bagi 
Krian, terutama dalam segi ekonomi, karena sebagai salah satu kota 
sateli bagi Surabaya. 
Secara umum kondisi eksisting jalan pada Kecamatan Krian 
merupakan jalan yang dilalui oleh kendaraan berat, sehingga 
perkerasan jalan lentur mudah mengalami penurunan kondisi akibat 
beban yang terus melintas di atas perkerasan. Secara ekonomi 
penduduk di sekitar wilayah studi dihuni oleh warung-warung tenda 
dan perputaran uang di sekitar warung nampak cukup baik terutama 
ketika sore hari atau waktu pulang kerja, banyak kendaraan yang 
parker terutama kendaraan yang menuju wilayah perkotaan, juga 
beragam makanan/minuman yang banyak dijual sampai keperluan 
sembako. 
Aspal sebagai bahan pengikat agregat untuk perkerasan jalan 
dimana mutu dan jumlahnya mempunyai andil besar terhadap 
terjadinya kerusakan jalan. Kurangnya tebal lapisan aspal/kadar aspal 
dalam campuran dapat mengakibatkan pengerasan aspal secara cepat. 
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Selama ini penanganan kerusakan yang dilakukan hanya sebatas 
pemeliharaan, yang itu dengan perbaikan fungsional pada 
perumukaan jalan yang rusak.Penanganan ini dirasa belum cukup 
tepat karena upaya perbaikan yang dilakukan tidak dapat bertahan 
lama sesuai dengan umur rencana.Oleh karena itu, perlu diadakan 
kajian yang lebih dalam terhadap jalan tersebut. 
1.2 Perumusan Masalah 
Berdasarkan uraian latar belakang diatas bahwa permasalahan yang 
perlu dikaji yaitu: 
1. Berapakah nilai tingkat kerusakan jalan yang terjadi di 
Kecamatan Krian? 
2. Berapakah nilai analisis ekonomi pada setiap ruas jalan di 
Kecamatan Krian? 
3. Berapakah skor prioritas dalam penanganan pada jalan yang rusak 
di Kecamatan Krian? 
1.3 Batasan Masalah 
Batasan masalah yang digunakan yaitu: 
1. Obyek penelitian pada kawasan Kecamatan Krian sebatas pada 
jalan propinsi 
2. Metode penentuan kondisi kerusakan Jalan di Kecamatan Krian 
menggunakan Indrasurya dan Dirgolaksono 
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3. Data yang digunakan sebagai sumber data primer dan sekunder 
berasal dari hasil survey dan data dari Dinas Pekerjaan Umum 
Jawa Timur 
4. Kondisi perkerasan jalan dan lingkungan ruas jalan di lokasi 
dianggap sama. 
5. Metode penilaian kerusakan jalan adalah per section 100 m, 200 
m, 500 m, dan 1000 m 
1.4 Tujuan Penelitian 
Studi ini memiliki tujuan yaitu: 
1. Menentukan nilai tingkat kerusakan jalan yang terjadi di 
Kecamatan Krian 
2. Menentukan  nilai analisis ekonomi pada setiap ruas jalan di 
Kecamatan Krian 
3. Menentukan prioritas dalam penanganan pada jalan yang rusak di 
Kecamatan Krian 
1.5 Manfaat Penelitian 
Manfaat penelitian yang didapat yaitu: 
1. Manfaat yang dapat diambil dari hasil penelitian ini adalah dapat 
memberi masukan kepada Dinas Pekerjaan Umum Provinsi Jawa 
Timur mengenai metode alternatif penentuan prioritas 
penanganan jalan di Kecamatan Krian 
2. Mengetahui prioritas utama dalam perbaikan jalan baik baik dari 
segi fungsi ataupun biaya 
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3. Menambah pengetahuan dan wawasan tentang teknik perbaikan 
jalan. 
1.6 Lokasi 










 = Jalan Legundi STA 0+000 – STA 1+400 
 = Jalan Ki Hajar Dewantara STA 0+000 – STA 2+500 
 = Jalan Kyai Mojo STA 0+000 – STA 3+000 
Gambar 1.1 Lokasi Studi 
Sumber : https://www.google.co.id/maps/ 
























2.1 Tinjauan Pustaka 
Seiring dengan bertambahnya kepemilikan kendaraan 
bermotor baik itu kendaraan roda dua ataupun roda empat yang 
akhir-akhir ini perkembangannya sangat pesan maka oleh karena itu 
pelayanan jalan raya terhadap pengguna jalan harus 
ditingkatkan.Jenis kendaraan pengguna jalan beraneka raga, 
bervariasi dari ukuran, berat total, konfigurasi dari beban sumbu 
kendaraan, daya dan lain-lain (Sukirman, 1999).  
Semua prasarana jalan raya akan mengalami kerusakan, 
gangguan, atau penurunan kondisi, kualitas dan lain-lain, apabila 
telah digunakan untuk melayani kegiatan operasi lalu lintas 
penumpang maupun barang. Oleh karena itu semua prasarana yang 
terdapat pada suatu sistem transportasi khususnya transportasi darat, 
memerlukan perawatan dan perbaikan kerusakan yang layak.Hal ini 
agar dapat memperpanjang masa pelayanan ekonominya dengan 
mempertahankan tingkat pelayanan pada batas standar yang aman 
(Prasetyo, 2007).  
Perkerasan jalan diletakkan diatas tanah dasar, dengan 
demikian secara keseluruhan mutu dan daya tahan konstruksi tidak 
lepas dari tanah dasar yang berasal dari lokasi itu sendiri atau tanah 
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dari lokasi didekatnya yang telah dipadatkan sampai tingkat 
kepadatan tertentu sehingga mempunyai daya dukung yang baik dan 
juga berkemampuan mempertahankan perubahan volume selama 
masa pelayanan walaupun terdapat perbedaan kondisi lingkungan 
dan jenis tanah setempat (Sukirman, 1999).  
Kerusakan jalan berupa crack  dan rutting dengan tiga tingkat 
kerusakan, yaitu rendah, sedang, dan tinggi. Data kerusakan tersebut 
dapat dianalisa oleh perencana jalan untuk menentukan 
strategi/teknik pemeliharaan untuk menentukan strategi/teknik 
pemeliharaan jalan (Lou dan Yin, 2008). 
Dalam melakukan evaluasi kondisi perkerasan jalan, 
pemeriksaan yang digunakan adalah pemeriksaan secara visual yang 
dilakukan dengan pengamatan visual pada ruas-ruas jalan yang 
disurvey dan ditentukan dari nilai index kondisi kekerasan jalan 
berdasarakan jenis permukaan, kondisi visual ruas jalan, lebar 
perkerasan, dan lain-lain. Selain itu pemeriksaan secara visual 
bertujuan untuk mencatat selengkap mungkin kerusakan perkerasan 
jaan yang tampak secara visual oleh surveyor. 
2.2 Landasan Teori 
2.2.1 Jenis Kerusakan Jalan 
Jenis kerusakan jalan pada perkerasan dapat dikelompokkan menjadi 




1. Kerusakan Fungsional 
Kerusakan fungsional adalah kerusakan pada permukaan jalan 
yang dapat menyebabkan terganggunya fungsi jalan 
tersebut.Kerusakan ini dapat berhubungan atau tidak dengan 
kerusakan struktural.Pada kerusakan fungsional, perkerasan jalan 
masih mampu menahan beban yang berkerja namun tidak dapat 
memberikan tingkat kenyamanan dan keamanan seperti yang 
direncanakan pada awal umur jalan.Untuk itu lapis permukaan 
perkerasan harus dirawat agar tetap dalam kondisi baik dengan 
menggunakan metode perbaikan standar Direktorat Jendral Bina 
Marga 1995. 
2. Kerusakan Struktural  
Kerusakan struktural adalah kerusakan pada stuktur jalan, 
sebagian atau seluruhnya yang menyebabkan perkerasan jalan 
tidak lagi mampu menahan beban yang bekerja diatasnya. Untuk 
itu perlu adanya perkuatan struktur dari perkerasan dengan cara 
pemberian pelapisan ulang (overlay), perbaikan dengan 
perkerasan kaku (rigid pavement), dan perbaikan dengan CTRB 
(Cement Treated Recycling Base). 
2.2.2 Jenis Kerusakan Pada Perkerasan Lentur 
Menurut Manual Pemeliharaan Jalan No : 03/MN/B/1983 
yang dikeluarkan oleh Direktoran Jenderal Bina Marga, kerusakan 
jalan dapat dibedakan atas : 
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1. Retak (cracking) 
2. Distrosi (Distortion) 
3. Cacat permukaan (disintegration) 
4. Pengausan (polished aggregate) 
5. Kegemukan (bleeding or flushing) 
6. Penurunan pada bekas penanaman utilitas (utility cut depression) 
2.2.2.1 Retak (cracking) 
Retak yang terjadi pada lapisan permukaan jalan dapat dibedakan 
atas : 
1. Retak halus (hair cracking) adalah lebar celah lebih kecil atau 
sama dengan 3 mm, penyebabnya adalah bahan perkerasan yang 
kurang baik, tanah dasar atau bagian perkerasan di bawah lapisan 
permukaan kurang stabil. Retak halus ini dapat meresapkan air ke 
dalam lapis permukaan. 
Untuk pemeliharaan dapat dipergunakan lapis latasir, atau 
buras.Dalam tahap perbaikan sebaiknya dilengkapi dengan 
perbaikan sistem drainase.Retak rambut dapat berkembang 




Gambar 2.1 Retak halus (hair cracking) 
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2. Retak kulit buaya (alligator cracks) adalah lebar celah lebih besar 
atau sama dengan 3 mm. Saling merangkai membentuk 
serangkaian kotak-kotak kecil yang menyerupai kulit buaya. 
Retak ini disebabkan oleh bahan perkerasan yang kurang baik, 
pelapukan permukaan, tanah dasar atau bagian perkerasan di 
bawah lapis permukaan kurang stabil, atau bahan lapis pondasi 
dalam keadaan jenuh air (air tanah baik).Umumnya daerah 
dimana terjadi retak kulit buaya tidak luas. Jika daerah dimana 
terjadi retak kulit buaya luas, mungkin hal ini disebabkan oleh 
repetisi beban lalulintas yang melampaui beban yang dapat 
dipikul oleh lapisan permukaan tersebut. Retak kulit buaya untuk 
sementara dapat dipelihara dengan mempergunakan lapis burda, 
burtu, ataupun lataston, jika celah  ≤ 3 mm. sebaiknya bagian 
perkerasan yang telah mengalami retak kulit buaya akibat air 
yang merembes masuk ke lapis pondasi dan tanah dasar 
diperbaiki dengan cara dibongkar dan membuang bagian-bagian 
yang basah, kemudian dilapis kembali dengan bahan yang sesuai. 
Perbaikan harus disertai dengan perbaikan drainase di sekitarnya. 
Kerusakan yang disebabkan oleh beban lalu lintas harus 
diperbaiki dengan memberi lapis tambahan. Retak kulit buaya 
dapat diresapi oleh air sehingga lama kelamaan akan 







Gambar 2.2 Retak kulit buaya (alligator cracking) 
3. Retak pinggir (edge cracks) adalah retak memanjang jalan dengan 
atau tanpa cabang yang mengarah ke bahu jalan dan terletak dekat 
bahu. Retak ini disebabkan oleh tidak baiknya sokongan dari arah 
samping, drainase kurang baik, terjadinya penyusutan tanah, atau 
terjadinya settlement di bawah daerah tersebut. Akar tanaman 
yang tumbuh di tepi perkerasan juga dapat menjadi sebab 
terjadinya retak pinggir ini. Di lokasi retak, air dapat meresap 
yang dapat semakin merusak lapis permukaan.Retak dapat 
diperbaiki dengan mengisi celah dengan campuran aspal cair dan 
pasir. Perbaikan drainase harus dilakukan, bahu jalan diperlebar 
dan dipadatkan. Jika pinggir perkerasan mengalami penurunan, 
elevasi dapat diperbaiki dengan mempergunakan hotmix. Retak 









Gambar 2.3 Retak pinggir (edge crack) 
4. Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint cracks) adalah 
retak memanjang yang umumnya terjadi pada sambungan bahu 
dengan perkerasan. Retak dapat disebabkan dengan kondisi 
drainase di bawah bahu jalan lebih buruk daripada di bawah 
perkerasan, terjadinya settlement di bahu jalan, penyusutan 
material bahu atau perkerasan jalan, atau akibat lintasan 
truck/kendaraan berat di bahu jalan. Perbaikan dapat dilakukan 





Gambar 2.4 Retak Sambungan (edge joint crack) 
5. Retak sambungan jalan (lane joint cracks), retak memanjang yang 
terjadi pada sambungan 2 lajur lalu lintas. Hal ini disebabkan 
tidak baiknya ikatan sambungan kedua lajur.Perbaikan dapat 
dilakukan dengan memasukkan campuran aspal cair dan pasir ke 
dalam celah-celah yang terjadi. Jika tidak diperbaiki, retak dapat 
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berkembang menjadi lebar karena terlepasnya butir-butir pada 





Gambar 2.5 Retak sambungan jalan (lane joint cracks) 
6. Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks) adalah retak 
memanjang yang terjadi pada sambungan antara perkerasan lama 
dengan perkerasan pelebaran. Hal ini disebabkan oleh perbedaan 
daya dukung di bawah bagian pelebaran dan bagian jalan lama, 
dapat juga disebabkan oleh ikatan antara sambungan yang tidak 
baik.Perbaikan dilakukan dengan mengisi celah-celah yang 
timbul dengan campuran aspal cair dengan pasir. Jika tidak 
diperbaiki, air dapat meresap masuk ke dalam lapisan perkerasan 





Gambar 2.6 Retak sambungan pelebaran jalan (widening cracks) 
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7. Retak refleksi (reflection cracks) adalah retak memanjang, 
melintang, diagonal, atau membentuk kotak. Terjadi pada lapis 
tambahan (overlay) yang menggambarkan pola retakan di 
bawahnya. Retak refleksi dapat terjadi jika retak pada perkerasan 
lama tidak diperbaiki secara baik sebelum perkerasan 
overlaydilakukan. Retak refleksi dapat juga terjadi jika gerakan 
vertikal/horizontal di bawah lapis tambahan sebagai akibat 
perubahan kadar air pada jenis tanah yang ekspansif.Untuk retak 
memanjang, melintang, dan diagonal perbaikan dapat dilakukan 
dengan mengisi celah dengan campuran aspal cair dan pasir. 
Untuk retak berbentuk kotak perbaikan dilakukan dengan 





Gambar 2.7 Retak refleksi (reflection cracks) 
8. Retak susut (shrinkage cracks) adalah retak yang saling 
bersambungan membentuk kotak-kotak besar dengan sudut tajam. 
Retak disebabkan oleh perubahan volume pada lapisan 
permukaan yang memakai aspal dengan penetrasi rendah, atau 
perubahan volume pada lapisan pondasi dan tanah 
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dasar.Perbaikan dapat dilakukan dengan mengisi celah dengan 






Gambar 2.8 Retak susut (shrinkage cracks) 
9. Retak selip (slippage cracks) adalah retak yang bentuknya 
melengkung seperti bulan sabit. Hal ini terjadi disebabkan oleh 
kurang baiknya ikatan antara lapis permukaan dengan lapis di 
bawahnya. Kurang baiknya ikatan dapat disebabkan oleh adanya 
debu, minyak, air, atau benda non-adhesif lainnya, atau akibat 
tidak diberinya tack coat sebagai bahan pengikat di antara kedua 
lapisan. Retak selip pun dapat terjadi akibat terlalu banyaknya 
pasir dalam campuran lapisan permukaan, atau kurang baiknya 
pemadatan lapis permukaan.Perbaikan dapat dilakukan dengan 
membongkar bagian yang rusak dan menggantikannya dengan 








Gambar 2.9 Retak selip (slippage cracks) 
2.2.2.2 Distorsi (Distortion) 
Distorsi/perubahan bentuk dapat terjadi akibat lemahnya tanah dasar, 
pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi 
tambahan pemadatan akibat beban lalu lintas.Sebelum perbaikan 
dilakukan sebaiknya ditentukan terlebih dahulu jenis dan penyebab 
terjadinya distorsi.Dengan demikian dapat ditentukan jenis 
penanganan yang cepat. 
Distorsi (distortion) dapat dibedakan atas : 
1. Alur (ruts) yaitu distorsi yang terjadi pada lintasan roda sejajar 
dengan as jalan. Alur dapat merupakan tempat menggenangnya 
air hujan yang jatuh di atas permukaan jalan, mengurangi tingkat 
kenyamanan, dan akhirnya dapat timbul retak-retak. Terjadinya 
alur disebabkan oleh lapis perkerasan yang kurang padat, dengan 
demikian terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi beban 
lalulintas pada lintasan roda. Campuran aspal dengan stabilitas 
rendah dapat pula menimbulkan deformasi plastis. Perbaikan 
dapat dilakukan dengan memberi lapisan tambahan dari lapis 






Gambar 2.10 Alur (ruts) 
2. Keriting (corrugation) yaitu alur yang terjadi melintang jalan. 
Dengan timbulnya lapisan permukaan yang keriting ini 
pengemudi akan merasakan ketidaknyamanan mengemudi. 
Penyebab kerusakan ini adalah rendahnya stabilitas campuran 
yang berasal dari terlalu tingginya kadar aspal, terlalu banyak 
mempergunakan agregat halus, agregat berbentuk bulat dan 
berpermukaan penetrasi yang tinggi. Keriting dapat juga terjadi 
jika lalu lintas dibuka sebelum permukaan mantap (untuk 
perkerasan yang mempergunakan aspal cair) 
Kerusakan dapat diperbaiki dengan : 
- Jika lapis permukaan yang berkeriting itu mempunyai lapis 
pondasi agregat, perbaikan yang tepat adalah dengan menggaruk 
kembali, dicampur dengan lapis pondasi, dipadatkan kembali dan 
diberi lapis permukaan baru. 
- Jika lapis permukaan bahan pengikat mempunyai ketebalan >5 
cm, maka lapis tipis yang mengalami keriting tersebut diangkat 








Gambar 2.11 Keriting (corrugation) 
3. Sungkur (shoving) adalah deformasi plastis yang terjadi setempat, 
di tempat kendaraan sering berhenti, kelandaian curam, dan 
tikungan tajam. Kerusakan dapat terjadi dengan/tanpa retak. 
Penyebab kerusakan sama dengan kerusakan keriting. Perbaikan 




Gambar 2.12 Sungkur (shoving) 
4. Amblas (grade depression), terjadi setempat, dengan atau tanpa 
retak. Amblas dapat terdeteksi dengan adanya air yang tergenang. 
Air tergenang ini dapat meresap ke dalam lapisan perkerasan 
yang akhirnya menimbulkan lubang.  
Penyebab amblas adalah beban kendaraan yang melebihi apa 
yang direncanakan, pelaksanaan yang kurang baik, atau 







Gambar 2.13 Amblas (grade depression) 
5. Jembul (upheaval), terjadi setempat, dengan atau tanpa retak. Hal 
ini terjadi akibat adanya pengembangan tanah dasar pada tanah 
dasar ekspansif. Perbaikan dilakukan dengan membongkar bagian 






Gambar 2.14 Jembul (upheaval) 
2.2.2.3 Cacat permukaan (disintegration) 
Yang termasuk dalam cacat permukaan adalah : 
1. Lubang (potholes), berupa mangkuk, ukuran bervariasi dari kecil 
sampai besar. Lubang-lubang ini menampung dan meresapkan air 









Gambar 2.15 Lubang (potholes) 
 
Lubang dapat terjadi akibat : 
a. Campuran material lapis permukaan jelek, seperti : 
- Kadar aspal rendah, sehingga film aspal tipis dan mudah 
lepas. 
- Agregat kotor sehingga ikatan antara aspal dan agregat tidak 
baik. 
- Temperature campuran tidak memenuhi persyaratan. 
b. Lapis permukaan tipis sehingga ikatan aspal dan agregat 
mudah lepas akibat pengaruh cuaca. 
c. Sistem drainase jelek, sehingga air banyak yang meresap dan 
mengumpul dalam lapis perkerasan. 
d. Retak-retak yang terjadi tidak segera ditangai sehingga air 
meresap dan mengakibatkan terjadinya lubang-lubang kecil.  
2. Pelepasan butir (raveling), dapat terjadi secara meluas dan 
mempunyai efek serta disebabkan oleh hal yang sama dengan 
lubang. Dapat diperbaiki dengan memberikan lapisan tambahan 
di atas lapisan yang mengalami pelepasan butir setelah lapisan 







Gambar 2.16 Pelepasan butir (raveling) 
3. Pengelupasan lapisan permukaan (stripping), dapat disebabkan 
oleh kurangnya ikatan antara lapis permukaan dan lapis di 
bawahnya, atau terlalu tipisnya lapis permukaan. Dapat diperbaiki 
dengan cara digaruk, diratakan, dan dipadatkan. Setelah itu 
dilapisi dengan buras. 
2.2.2.4 Pengausan (Polished Aggregate) 
Permukaan jalan menjadi licin, sehingga membahayakan 
kendaraan.Pengausan terjadi karena agregat berasal dari material 
yang tidak tahan aus terhadap roda kendaraan, atau agregat yang 
dipergunakan berbentuk bulat dan licin, tidak berbentuk 
cubical.Dapat diatasi dengan menutup lapisan dengan latasir, buras, 
atau latasbun. 
2.2.2.5 Kegemukan (bleeding or flushing) 
Permukaan menjadi licin.Pada temperature tinggi, aspal menjadi 
lunak dan akan terjadi jejak noda. Berbahaya bagi 
kendaraan.Kegemukan (bleeding) dapat disebabkan pemakaian kadar 
aspal yang tinggi pada campuran aspal, pemakaian terlalu banyak 
aspal pada pekerjaan prime coat atau tack coat. Dapat diatasi dengan 
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menaburkan agregat panas dan kemudian dipadatkan, atau lapis aspal 
diangkat dan kemudian diberi lapisan penutup.  
 
2.2.2.6 Penurunan Pada Bekas Penanaman Utilitas (utility cut 
depression) 
Terjadi di sepanjang bekas penanaman utilitas.Hal ini terjadi 
karena pemadatan yang tidak memenuhi syarat.Dapat diperbaiki 
dengan dibongkar kembali dan diganti dengan lapis yang sesuai.  
 
 
Gambar 2.17 Penurunan pada bekas penanaman utilitas  
2.3 Survey Kerusakan Visual (KV) 
Merupakan survey yang dilakukan untuk mengetahui kerusakan 
perkerasan jalan secara visual untuk menentukan Nilai Kerusakan 
Visual (KV) 
Mekanisme Survey : 
- Survey dilakukan dengan mengendarai sepeda motor secara 
perlahan 
- Surveyor mencatat kerusakan perkerasan jalan 
- Pencatatan dilakukan pada setiap segmen sepanjang 250 
meter setiap jalur 
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- Pencatatan dicantumkan langsung di dalam Tabel Form Data 
Inventory 
- Faktor pengali dan penyesuaian tingkat kerusakan 
- Terlampir Contoh Isian formulir 
- Perhitungan nilai kerusakan jalan pada setiap segmen per 
lajur 
Tabel 2.1 Faktor Pengali 
Kategori 




Kategori I Potholes 6.00 
Kategori II 
Ravelling-Weathering, 






Transverse Cracks, Longitudinal 
Cracks, 
Block Cracks, Rutting 
1.00 
Kategori IV Pacthing, Flushing, Edge Cracking 0.25 
Sumber : Metode Indrasurya dan Dirgolaksono 1990 
2.4 Riding Quality (RQ) 
Merupakan survey untuk mengetahui tingkat kenyamanan 




- RQ dilakukan di dalam kendaran roda 4 yang cukup layak 
untuk berkendaraan 
- RQ dilakukan sepanjang jalur tetapi pencatatannya pada 
setiap segmen jalan 
- Besaran RQ 
Penilaian Riding Quality dikelompokkan menjadi 5 (lima) kategori, 
dengan batasan penilaian sebagai berikut : 
 RQ 1 (Excellent) : Dapat berkendaraan sepanjang 
jalan yang ditinjau dengan kecepatan batas dengan nyaman 
tanpa mengalami goncangan.  
o Nilai = 1 
 RQ 2 (Good)  : Pada satu atau dua tempat terasa 
kasar da nada goncangan pada saat berkendaraan dengan 
kecepatan batas. 
o Nilai = 2 
 RQ 3 (Fair)  : Lebih banyak tempat (lebih dari 
dua) pada seksi jalan yang ditinjau terasa kasar da nada 
goncangan pada saat berkendaraan dengan kecepatan batas. 
o Nilai = 3 
 RQ 4 (Poor)  : Kekasaran dan goncangan terasa 
sepanjang ruas yang ditinjau, pada beberapa situasi 
pengemudi terpaksa menjalankan kendaraannya dibawah 
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kecepatan batas, atau pengemudi terpaksa menghindari 
jalurnya, karena jalur jalannya tidak mungkin dilalui atau 
membahayakan. 
o Nilai = 4 
 RQ 5 (Very Poor) : Sulit atau tidak mungkin 
berkendaraan dengan kecepatan batas di sepanjang ruas jalan 
yang ditinjau.  
o Nilai = 5 
Tabel 2.2 Riding Quality 
Riding Quality Keterangan Nilai 
RQ1 : Excellent Kecepatan batas nyaman 
Tanpa mengalami goncangan 
1 
RQ2 : Good Kecepatan batas ada goncangan 
Satu atau dua tempat terasa kasar 
2 
RQ3 : Fair Kecepatan batas ada goncangan 
Lebih dari dua tempat terasa 
kasar 
3 
RQ4 : Poor Kecepatan di bawah batas pada 
situasi tertentu 
Jika terpaksa pengemudi 
menghindar dari jalur karena 




terasa sepanjang jalan 
RQ5 : Very Poor Kecepatan batas sulit, tidak 
mungkin dicapai sepanjang ruas 
jalan yang ditinjau 
5 
Sumber : Metode Indrasurya dan Dirgolaksono 1990 
2.5 Kondisi Drainase 
Survey dilakukan untuk mengetahui kinerja drainase yang sangat 
berpengaruh terhadap perkerasan jalan.  
Mekanisme Survey 
- Survey dilakukan bersamaan survey visual 
- Menggunakan form Tabel survey drainase 
- Nilai total kondisi drainase adalah penjumlahan dari masing-
masing kerusakan 
- Kegiatan survey dan penilaian kondisi drainase dilakukan 
bersama KV, tetapi perhitungannya tidak langsung 
berpengaruh terhadap Nilai Kerusakan Visual 
- Nilai Kondisi Drainase dipakai sebagai pertimbangan teknis 
untuk kebijakan strategis  
2.6 Kondisi Saluran Tepi 
Fungsi saluran tepi untuk mengalirkan air dari permukaan jalan ke 
saluran pembuang, harus memadai kapasitasnya dan dapat 
mengalirkan air dengan baik. Pembagian saluran tepi yaitu : 
1. Good : Kondisi salurannya baik tanpa ada bagian 
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yang rusak serta mampu menampung dan 
mengalirkan air dengan cepat dari permukaan 
jalan. 
Nilai kerusakan = 0 
2. Moderate : Kondisi salurannya cukup baik, dimana 
bagian rusak tidak lebih dari 30%, panjang 
saluran yang ditinjau, kapasitas saluran 
masih mampu menampung dan mengalirkan 
air. 
Nilai kerusakan = 3 
3. Poor : Kondisi saluran buruk dan sebagian besar 
rusak, kapasitas saluran tidak mampu 
menampung air dan alirannya tidak lancar. 
Nilai kerusakan = 6 
4. Very Poor : Tidak adanya saluran tepi atau sebagian 
besar saluran telah rusak sama sekali, 
kapasitas saluran sudah terlampaui, sehingga 
air melimpah ke permukaan jalan. 
Nilai kerusakan = 9 
2.7 Genangan Pada Permukaan Jalan 
Genangan pada permukaan jalan akan mempengaruhi kecepatan 
kerusakan jalan, terutama genangan pada profile distortion. 
Prosentase luas genangan yang terjadi dibagi menjadi : 
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60% : Pengaruh terhadap perkerasan akibat adanya 
genangan > 60% hampir sama dengan pengaruh 
akibat banjir yang sering terjadi (occasionally) pada 
daerah tersebut. 
Nilai = 12 
30 – 60% : Pengaruh adanya genangan 30 – 60% pada 
permukaan jalan sama dengan setengah dari 
pengaruh adanya genangan > 60% 
Nilai = 6 
10 – 30% : Pengaruh adanya genangan 10 – 30% pada 
permukaan jalan sama dengan seperempat dari 
pengaruh adanya genangan > 60% 
Nilai = 3 
< 10% : Pengaruh adanya genangan dengan luas dari 10% 
terhadap perkeasan tidak besar. 
Nilai = 1 
 
2.8 Frekuensi Terjadinya Banjir 
Banjir yang terjadi pada jalan dan daerah disekitarnya sangat 
mempengaruhi umur rencana perkerasan.Jalan yang selalu tergenang 
banjir setiap kali turun hujan tidak akan bertahan kurang dari 
setengah tahun, sedangkan pada jalan yang hanya terendam banjir 
beberapa kali dalam satu musim hujan mampu bertahan lebih lama. 
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Oleh sebab itu frekuensi terjadinya banjir harus diberikan nilai, 
penilaian terjadinya banjir dalam satu musim hujan adalah : 
Never : Dimana jalan dan daerah sekitarnya selama 
musim hujan tidak pernah terjadi banjir.  
Nilai pengaruh terhadap perkerasan = 0 
Rarely : Dimana banjir hanya terjadi satu kali atau dua 
kali selama musim hujan terutama setelah hujan 
lebat dan lama. Pengaruhnya terhadap 
perkerasan dianggap sepertiga dari perkerasan 
yang selalu tergenang banjir.  
Nilai pengaruh terhadap perkerasan = 8 
Occasionally : Dimana banjir terjadi lebih sering terutama 
setelah hujan lebat. Pengaruhnya terhadap 
perkerasan kurang dari separuh pengaruh dari 
banjir yang selalu terjadi.  
Nilai pengaruh terhadap perkerasan = 12 
Always : Dimana jalan tersebut selalu tergenang banjir 
setiap kali terjadi hujan.  





















- Konstruksi baik, berfungsi sempurna 
- Kerusakan < 30 %, masih berfungsi baik 
- Kerusakan < 30 %, aliran tidak lancar 










> 60 % 
30 – 60 % 
10 – 30 % 
< 10 % 
- Sering terjadi banjir 
- Kadang-kadang terjadi banjir 
- Jarang terjadi banjir 











- Tidak pernah banjir 
- Jarang terjadi banjir 
- Sering banjir 






2.9 Penanganan Kerusakan Jalan dan Kerusakan Drainase 
Cara penanganan kerusakan jalan melalui Penilaian Kondisi 
Jalan berdasarkan pada penjumlahan dari masing-masing kerusakan 
jalan setelah dikalikan dengan faktor pengalinya berdasarkan 
masing-masing kategori kerusakan. 
 Jika Nilai Kondisi 0 – 20, jalan tidak perlu pemeliharaan 
 Jika Nilai Kondisi 20 – 40, jalan perlu pemeliharaan ringan 
 Jika Nilai Kondisi 40 – 90, jalan perlu pemeliharaan sedang 
 Jika Nilai Kondisi > 90, maka jalan perlu perbaikan berat. 
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2.10 Penentuan Prioritas Penanganan Kerusakan Jalan 
Untuk Prioritas Perbaikan Perkerasan Jalan, Metode 
Indrasurya dan Dirgolaksono memberi prioritas penanganannya 
menjadi tiga yaitu : 
1. Prioritas Pertama (I) : mendahulukan nilai kerusakan 
lebih tinggi 
2. Prioritas Kedua (II) : mendahulukan lalu lintas yang 
lebih padat 
3. Prioritas Ketiga (III) : mendahulukan nilai Riding Quality 
(RQ) yang lebih buruk.  
Demikian pula dengan Prioritas Perbaikan Jalan ditinjau dari 
kerusakan drainase, Metode Indrasurya dan Dirgolaksono 
memberikan : 
1. Prioritas Pertama (I) : mendahulukan nilai kerusakan 
drainase yangtinggi 
2. Prioritas Kedua (II) : mendahulukan jalan dengan 
kerusakan yang lebih tinggi 
3. Prioritas Ketiga (III) : mendahulukan jalan yang lebih 
sering banjir. 
Dalam mencari hubungan antara kondisi drainase jalan dengan 
kemungkinan perubahan nilai kerusakan jalan yang sering dengan 
berjalannya waktu maka perlu mengaitkan beberapa komponen atau 
parameter yang dinilai mempunyai pengarauh pada kerusakan 
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jalan.Selain drainase, analisa BCR melalui BCR, dan juga 
LHR.Bobot masing-masing parameter tersebut ditentukan setelah 
melalui Analitical Hierarchy Process (AHP).Perlu penelitian lebih 
lanjut terhadap penyederhanaan karakter kerusakan, prosentase 
dimensi jenis kerusakan secara lebih mendalam menyangkut luasan, 
kedalaman dan tingkat kerusakan yang mengganggu lalu 
lintas.Selain itu perlu ketetapan faktor pengalinya untuk 
mempermudah perhitungan perhitungan dalam menyusun prioritas 
penanganan nantinya. 
Cara penanganan untuk Nilai Kondisi Jalan dapat dihitung dengan 
persamaan : 
Nilai Kondisi = Nilai Kerusakan (NK) + (RQ x faktor) 
Dimana : 
NK  : Nilai kerusakan pada masing-masing ruas jalan 
RQ  : Riding Quality sesuai dengan keadaan ruas jalan 
Faktor : Suatu faktor pengali RQ. Untuk mengetahui besaran faktor 
pengali dari RQ digunakan total nilai 20.Ruas jalan dengan 
total nilai 20, kondisi jalan dapat dikatakan sebagai jalan 
yang tidak perlu pemeliharaan atau diasumsikan ruas jalan 
dengan RQ = 1. Untuk cara penanganan kerusakan 
drainase, penilaian hanya menggunakan nilai kerusakan 
dari komponen drainase dengan menambahkan dari 
masing-masing komponen drainase yang ditinjau. 
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2.11 Index Permukaan 
Penilaian index permukaan didasarkan pada RQ yang 
dilakukan secara empiris tanpa alat tambahan dengan menggunakan 
mobil yang standar atau kendaraan roda dua.Pengemudi dan engineer 
yang menumpang di dalam mobil merasakan dan menilai tingkat 
kenyamanan laju mobil pada ruas jalan yang ditinjau. Hubungan RQ 
dengan IP adalah saling berbalikan.Jika nilai RQ kecil (Sempurna), 
maka nilai IP besar sempurna.Untuk kriteria index, permukaan 
dinilai berdasarkan parameter-parameter berikut : 
Tabel 2.4 Kriteria Index Permukaan 
IP Keterangan Nilai 
Sempurna Kecepatan batas nyaman, tanpa mengalami 
goncangan 
5 
Baik Kecepatan batas ada goncangan, satu atau dua 
tempat terasa kasar 
4 
Sedang Kecepatan batas ada goncangan, lebih dari dua 
tempat terasa kasar 
3 
Buruk Kecepatan di bawah batas pada situasi tertentu, 
jika terpaksa pengemudi menghindar dari jalur 
karena bahaya kekasaran dan goncangan terasa 
sepanjang jalan 
2 
Sangat Buruk Kecepatan batas sulit, tidak mungkin dicapai 
sepanjang seksi jalan yang ditinjau atau disurvey  
1 
Sumber : Metode Indrasurya dan Dirgolaksono 1990 
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2.12 Analisis Ekonomi 
2.12.1 Analisis Biaya Operasional Kendaraan 
Untuk menganalisa eknonomi, metode yang dipakai untuk 
perhitungan biaya operasi kendaraan (BOK) dalam penulisan ini 
menggunakan metode N.D. LEA & Associates Report 1975 secara 
sederhana biaya operassional kendaraan dapat dirumuskan sebagai 
berikut : 
Rumus : 
BOK = SC + RC 
Dimana : 
SC (Standing Cost) merupakan biaya yang dibutuhkan secara rutin 
untuk jangka waktu tertentu, tanpa dipengaruhi oleh operasi 
kendaraan tersebut, seperti kecepatan, pengemudi dan geometric 
jalan.Yang termasuk Standing Cost antara lain : 
- Biaya surat izin mengemudi dan pendaftaran 
- Pajak kendaraan bermotor 
- Asuransi kendaraan 
RC (Running Cost) merupakan biaya yang dikeluarkan akibat 
pengoperasian kendaraan yang berubah menurut jarak tempuh, 
geometrik jalan, karakteristik lapisan permukaan jalan, volume 
komposisi, dan kontrol lalu lintas, serta perubahan kecepatan. 
Pada metode N.D Lea pembagian kelas kendaraan dibedakan 
menjadi beberapa bagian sebagaimana table 2.6 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . .(2.1) 
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Tabel 2.6 Pembagian Jenis Kendaraan 
No. 
KENDARAAN KELOMPOK YANG 
MEWAKILI MAJOR CLASS MINOR CLASS 
1 Sepeda Motor Sepeda Motor  
2 Vespa Vespa  
3 Mobil Penumpang Mobil Penumpang 
AUTO 
  Oplets 
  Sedan 
  Sub urban 
  Land Rover 
  Jeep 
4 Pickup, Microbus Pick Up 
 Kendaraan Pengirim Microbus 
  Truk 2 As 4 Ban 
5 Truk 2 As 2 As 6 Ban 
TRUK 
6 Truk 3 As 3 As 10 Ban 
7 Truk Trailer dan 
Semi Trailer 
Truk Trailer 
  Semi Trailer 
8 Bus Large Bus 2 As 6 Tires BUS 




Perkiraan Penambahan Biaya untuk Sepeda Motor 
Menurut metode ini, perkiraan biaya operasi kendaraan untuk 
sepeda motor ditambahkan dengan total biaya operasional untuk 
jenis kendaraan wakil auto. Parameter – parameter yang dipakai : 
 Untuk menganalisa volume lalu lintas, diindikasikan bahwa antar 
50 – 180 sepeda motor mewakili 100 Auto. 
 Untuk biaya operasional Auto dan sepeda motor dapat 
disesuaikan dengan rumus = (0,18 x 80) / 100 = 0.14. Dimana 80 
adalah contoh kasus diambil 80 sepeda motor. 
 Bertambahnya biaya operasional Auto sebesar 14%, menandakan 
akibat tambahan dari biaya operasional sepeda motor. 
Pengaruh tipe lapisan permukaan dan kondisi jalan terhadap 
Biaya Operasional Kendaraan 
Rumus : 
BOK Tahun Sekarang = (1+i)n (Biaya th. 1975) 
Dimana : 
n = tahun sekarang – 1975 






. . . . . . . . . . . . .(2.2) . . . . . (2.2) 
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Tabel 2.7 Biaya Operasional Kendaraan dalam kondisi Flat Tangent 
Paved Road Good Condition 
 
PC TRUK 
Biaya Tahun 1975 Biaya Tahun 1975 
Fuel 3944 5481 
Oil 350 1080 
Tyre 738 2193 
Maintenance 3714 8331 
Depresiasi 4995 8324 
Interest 3746 4371 
Fixed Cost 9654 10542 
Operational Time 1411 5000 
Jumlah (Rp/1000 km) 
Sumber : N.D LEA & Associates Report 1975 
Untuk menentukan pengaruh dari kondisi lapisan permukaan jalan 
dengan biaya operasional kendaraan tiap kendaraan wakil dapat 








Tabel 2.8 Angka Indeks jenis permukaan dan kondisi jalan terhadap 












PAVED HI       
Good 76 100 100 100 122 112 
Fair 76 100 300 230 122 134 
Poor 76 192 575 404 122 165 
Bad 73 192 575 404 137 175 
PAVED INT       
Good 74 100 128 119 124 116 
Fair 74 100 556 392 124 163 
Poor 74 192 575 404 124 166 
Bad 74 192 575 404 138 176 
PAVED LO       
Good 73 100 167 144 126 122 
Fair 73 100 575 404 126 166 
Poor 73 192 575 404 126 167 
Bad 76 192 575 404 139 167 





Tabel 2.9 Angka Indeks jenis permukaan dan kondisi jalan terhadap 












PAVED HI       
Good 94 100 101 100 146 126 
Fair 94 100 121 156 146 139 
Poor 94 200 151 234 146 157 
Bad 102 200 151 234 189 185 
PAVED INT       
Good 94 100 103 108 148 131 
Fair 94 100 194 229 148 155 
Poor 94 200 151 234 148 159 
Bad 102 200 151 234 189 185 
PAVED LO       
Good 94 100 107 119 150 134 
Fair 94 100 151 234 150 152 
Poor 94 200 151 234 150 160 
Bad 103 200 151 234 193 188 






Tabel 2.10 Angka Indeks jenis permukaan dan kondisi jalan terhadap 












PAVED HI       
Good 90 100 100 100 147 130 
Fair 90 100 121 273 147 149 
Poor 90 200 151 511 147 178 
Bad 95 200 151 511 193 210 
PAVED INT       
Good 89 100 103 125 149 134 
Fair 89 100 494 494 149 174 
Poor 89 200 151 511 149 179 
Bad 95 200 151 511 193 210 
PAVED LO       
Good 89 100 107 158 151 139 
Fair 89 100 151 511 151 178 
Poor 89 200 151 511 151 181 
Bad 95 200 151 511 196 212 







Tabel 2.11 Pengaruh lain yang mempengaruhi Biaya Operasional 
Kendaraan (pada jalan raya dengan kondisi baik)  
JENIS KENDARAAN AUTO TRUK BUS 
Kemiringan    
0 – 3 % 1 6 3 
3 % - 5 % 2 10 10 
5 % - 7 % 4 17 17 
Diatas 7 % 6 25 23 
Tikungan Tajam (jumlah per km) 5 8 10 
Jembatan Sempit (jumlah per km) 5 8 10 
Batasan Kekuatan Jembatan    
Kurang dari 4 ton 0 39 12 
4 – 6 ton 0 12 0 
6 – 7 ton 0 7 0 
Kemacetan    
V/C = 0 0 0 0 
V/C = 1 17 8 12 
Sumber : N.D LEA & Associates Report 1975 
2.12.2 Analisis Benefit Cost Ratio (BCR) 
Untuk menentukan layak atau tidaknya pembangunan pada 
penanganan tiap-tiap ruas jalan secara ekonomi, maka dipergunakan 
analisa benefit cost ratio (BCR) dimana pada prinsipnya dalam 
memilih beberapa alternatif, metode ini membandingkan besarnya 
pemeliharaan / maintenance cost yang dikeluarkan terhadap 
penghematan user cost (Benefit User Cost). 
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Untuk menentukan kelayakan penanganan tiap ruas, maka 
diperlukan data-data untuk perhitungan user cost dan maintenance 
cost. 
Data-data tersebut pada proses BCR adalah sebagai berikut : 
1. Biaya operasi kendaraan tiap-tiap tipe kendaraan untuk ruas jalan 
sesuai dengan kondisi permukaan jalan (sebelum penanganan 
dan sesudah penanganan) 
2. Jumlah Kendaraan pertahun yang melewati tiap-tiap ruas jalan 
3. Biaya operasi dan pemeliharaan tiap ruas jalan diasumsikan 
sesuai dengan sumber dari Dinas Pekerjaan Umum. 









Benefit = Δ B.O.K 
B.O.Keksisting– B.O.KKondisi Baru 
Cost = Biaya Pemeliharaan/Perbaikan 
Jika diperoleh harga BCR > 1, maka alternatif tersebut dapat dipilih 
untuk dilaksanakan dan jika didapat nilai BCR < 1 akan lebih baik 
dan menguntungkan untuk membiarkan seperti apa adanya. 
Untuk menghitung Benefit Cost Ratio (Benefit Cost Ratio) langkah-
langkah perhitungan yang dilakukan adalah : 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . .(2.3) 
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1. Data volume lalu lintas yang melewati tiap-tiap ruas jalan per 
tahun 
Sumber : Dinas PU Bina Marga 
2. Besarnya biaya pemeliharaan (maintenance cost) tiap-tiap ruas 
jalan 
3. Perhitungan annual BOK sebelum dan sesudah penanganan 




. . . . . (2.4) 
Untuk hasil perhitungan Annual BOK sebelum penanganan dan 
sesudah penanganan 
4. Menghitung Benefit Annual BOK 
Didapatkan dari selisih antara annual BOK sebelum penanganan 




5. Menghitung nilai BCR 
Perumusan : 
𝐵𝐶𝑅 =
𝐾𝑒𝑢𝑛𝑡𝑢𝑛𝑔𝑎𝑛  𝑡𝑎 𝑕𝑢𝑛𝑎𝑛
𝑂𝑛𝑔𝑘𝑜𝑠  𝑡𝑎 𝑕𝑢𝑛𝑎𝑛
 
Annual BOK = total BOK tiap tipe kendaraan x panjang jalan 
(km)x volume kendaraan(Rp/tahun)  
 
 
Benefit Annual BOK  = annual BOK sebelum penanganan –
annual BOK sesudah penanganan 
 
 
. . . . .(2.5) 
. . . . . . . . . .(2.6) 
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Dimana keuntungan tahunan = benefit annual dan ongkos 
tahunan sama dengan total biaya pemeliharaan (maintenance 


























Pada jalan, dari tahun ke tahun kerusakan yang terjadi semakin 
banyak, hal ini disebabkan adanya keterbatasan terhadap dana yang 
tersedia untuk melakukan perbaikan jalan ataupun hanya untuk 
pemeliharaan berkala. Oleh karena itu perlu direncanakannya 
prioritas penanganan jalan yang ditinjau dari tingkat kerusakannya 
dan juga segi ekonomi.  
3.2. Lokasi Penelitian 
Lokasi proyek yang menjadi bahan studi adalah di Jalan Raya 
Legundi dengan panjang 1.4 km,Jalan Ki Hajar Dewantara dengan 
panjang 2.5 km, dan Jalan Kyai Mojo dengan panjang 3 km di 
Kecamatan Krian.Krian merupakan kecamatan di Kabupaten 
Sidoarjo, Provinsi Jawa Timur.Krian terletak di 20 km sebelah barat 
daya Surabaya. Krian berada di  perbatasan antara Kota Sidoarjo dan 
Kota. Dan juga strategis dari sisi transportasi karena merupakan 
salah satu jalur transportasi utama (Jalan Negara) dari Surabaya-
Jakarta melalui jalur selatan (Surabaya-Madiun-Solo-
Semarang/Jogja-Bandung-Jakarta). Dengan keuntungan lokasi 
tersebut, banyak sekali keuntungan bagi Krian, terutama dalam segi 
ekonomi, karena sebagai salah satu kota satelit bagi Surabaya. 
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3.3. Desain Survey 
3.3.1 Pengumpulan Data 
3.3.1.1 Identifikasi Masalah 
Kerusakan jalan yang terjadi dari tahun ke tahun semakin banyak 
karena terbatasnya dana yang tersedia untuk melakukan perbaikan 
jalan ataupun hanya untuk pemeliharaan sekalipun. Oleh karena itu 
pada penulisan Tugas Akhir ini akan dibahas bagaimana menentukan 
prioritas penanganan jalan yang ditinjau dari tingkat kerusakannya 
dan juga dari segi ekonomi.  
3.3.1.2 Data dan Sumber Data 
Data-data yang akan dipergunakan sebagai bahan analisa pada 
penulisan tugas akhir ini meliputi:  
Data Primer 
Data primer ini adalah data yang diperoleh melalui pengamatan data 
survey di lapangan, data-data yang diperlukan antara lain : 
1. Data kerusakan jalan 
2. Jenis kerusakan dan Dimensi kerusakan jalan 
3. Kondisi saluran tepi 
Data Sekunder 
Data sekunder merupakan data yang diperoleh dari instansi yang 
terkait, yaitu Dinas Pekerjaan Umum. Data-data yang di perlukan 
antara lain : 
1. Data volume lalu lintas harian 
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2. Data ruas jalan di wilayah studi 
3. Data penunjang perhitungan BOK 
4. Data penunjang lainnya 
3.4. Teknik Pengumpulan Data 
1. Penilaian kondisi permukaan jalan ditinjau dari riding quality, 
jenis kerusakan jalan (ringan, sedang, berat), dan kondisi saluran 
tepi dengan metode Indrasurya dan Dirgolaksono 
2. Analisis Ekonomi yaitu merencanakan penghematan biaya yang 
dapat dilakukan dengan adanya pembangunan jalan baru tersebut. 
Perhitungan yang harus dilakukan untuk penghematan biaya 
tersebut adalah sebagai berikut: 
- Perhitungan Biaya Operasi Kendaraan (BOK) 
- Perhitungan Benefit Cost Ratio (BCR) 
- Perhitungan Net Present Value (NPV) 
3.5. Penentuan Prioritas Penanganan Jalan 
Penentuan prioritas pemeliharaan jalan yaitu berdasarkan 
pertimbangan dan kriteria sebagai berikut : 
- Tingkat kerusakan jalan 
- Tingkat kerusakan drainase 
- Data LHR 





3.6. Penilaian Kondisi Jalan 
Dari data Riding Quality dan total nilai kerusakan jalan masing 
– masing ruas akan diperoleh tingkat kerusakan jalan. Sedangkan 
dari kondisi saluran tepi dan data banjir akan diperoleh nilai 
kerusakan drainase. 
3.7. Penentuan Prioritas Penanganan Jalan 
Penentuan prioritas pemeliharaan jalan yaitu berdasarkan 
pertimbangan dan kriteria sebagai berikut : 
- Tingkat kerusakan jalan 
- Klasifikasi jalan 
- Persediaan dana 
3.8. Penentuan Nilai Benefit Cost Ratio 
a. Perhitungan pemeliharaan yang diperlukan didasarkan pada data 
nilai kerusakan perkerasan dan nilai kerusakan drainase. 
b. Menganalisa biaya pemeliharaan untuk masing-masing jalan. 
Letak Quarry, besar kerusakan, jumlah tenaga kerja dan 
peralatan untuk menentukan biaya pemeliharaan. 
c. Menganalisa biaya operasional kendaraan baik sebelum maupun 
sesudah pemeliharaan jalan. Besar biaya operasional kendaraan 
sebelum pemeliharaan dikurangi biaya operasional kendaraan 
sesudah pemeliharaan disebutdengan penghematan 
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d. Membandingkan penghematan dan biaya pemeliharaan untuk 
masing-masing ruas jalan. Kemudian dari nilai BCR diperoleh 
score benefit cost ratio. 
3.9. Bagan Alir Studi 
Penentuan prioritas pemeliharaan berdasarkan jumlah nilai tiap 
komponen. Dimana jumlah total nilai tertinggi yang diutamakan. 
Selain analisa benefit cost ratio, diperhitungkan juga penghematan 
waktu perjalanan kendaraan yang dikenal dengan time value, uraian 





























Identifikasi Masalah : 
 
- Menentukan prioritas penanganan 
kerusakan jalan 
- Bagaimana menentukan perbaikan jalannya 
Pengumpulan Data Sekunder : 
- Volume lalu lintas pada ruas 
jalan yang ditinjau 
- Data leger jalan yang 
ditinjau 
- Data penunjang perhitungan 
BOK 
Studi Kasus 
Survey Pengumpulan Data : 
- Data kerusakan jalan 
Data Kerusakan Jalan Data Penunjang 
Perhitungan BOK 
Penilaian Kondisi Jalan : 
- Jenis kerusakan yang ditinjau 
- Kondisi saluran tepi 
Analisa Ekonomi : 
- Running Cost 
- Standing Cost 
Biaya Operasional Kendaraan 
Benefit Cost Ratio Nilai Kondisi Jalan 
Nilai TDP Nilai Benefit Cost Ratio 
Nilai LHR 
Prioritas berdasarkan : 
- Nilai LHR 
- Nilai TDP 





DATA KERUSAKAN JALAN 
 
Untuk menentukan urutan prioritas penanganan kerusakan jalan, 
dilakukan inventarisasi kondisi beberapa ruas jalan di kawasan 
Kecamatan Krian, agar didapatkan data yang akurat, dilakukan 
pengumpulan data dengan langkah-langkah sebagai berikut: 
1. Persiapan survey lapangan 
2. Pelaksanaan survey lapangan 
3. Penilaian kondisi jalan 
4.1 Persiapan Survey Lapangan 
Sebelum penilaian kondisi dan permukaan jalan dengan survey 
di lapangan terlebih dahulu dilakukan beberapa persiapan-persiapan 
survey, seperti: 
 Penentuan ruas jalan yang akan di studi. 
 Mempelajari metode-metode yang digunakan. 
 Mempersiapkan formulir survey. 
 Mengadakan uji coba evaluasi. 
4.2 Pelaksanaan Survey 
Komponen survey untuk penelitian kerusakan jalan adalah 




1. Penentuan seksi jalan. 
Untuk tujuan evaluasi, pada setiap ruas jalan yang disurvey 
dibagi dalam seksi-seksi jalan yang ditentukan sepanjang: 
 100 meter 
 200 meter 
 500 meter, dan 
 1000 meter. 
Hal ini dimaksudkan untuk mengetahui pengaruh panjang seksi 
jalan terhadap nilai kerusakan yang diperoleh seperti 








Gambar 4.1 Arah Survey dan Pembagian Section 
2. Penilaian kerusakan jalan 
Penilaian kerusakan jalan berdasarkan prosentase panjang. Pada 
satu section adanya kemungkinan terdiri dari satu macam 
kerusakan dengan jumlah prosentase yang berbeda, atau dengan 
dua macam kerusakan. Penilaiannya dimasukkan langsung pada 
formulir survey. Misalnya penilaian prosentase kerusakan sel 
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A1 adalah alligator dengan perhitungan 160 cm/100 * 
100%=1,6 %  Termasuk golongan 0-10% 
3. Penilaian Survey 
Beberapa peralatan yang digunakan untuk survey dilapangan 
adalah sebagai berikut: 
 Formulir survey 
 Alat tulis 
 Roll Meter 
 Kamera Digital (digunakan untuk dokumentasi kerusakan 
jalan) 
 Odometer pada sepeda motor digunakan untuk mengukur 
panjang seksi jalan. 
 Cara Melakukan Survey 
a) Panjang seksi jalan diukur dengan menggunakan odometer 
pada sepedamotor yang menunjukkan 100 meter, dengan 
catatan bahwa pada setiap jarak 100 meter berhenti dan 
memberi tanda bahwa merupakan batas seksi jalan. 
b) Survey dilakukan dengan berbagai macam cara baik dengan 
berjalan kaki, mengendarai sepeda motor perlahan-lahan atau 
dengan menggunakan mobil. Pada Tugas Akhir ini survey 
dilakukan dengan mengendarai sepeda motor 
c) Jumlah lintasan survey ditentukan berdasarkan lebar jalan. 
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d) Peninjauan kerusakan jalan meliputi : jenis, kualitas, dan 
besarnya kerusakan yang terjadi. Pada waktu pengamatan di 
lapangan dilakukan juga pencatatan atas jenis perkerasan 
yang ditinjau. Adapun jenis kerusakan jalan yang dievaluasi 
adalah : 
Tabel 4.1 Jenis Kerusakan 
Kategori Jenis Kerusakan Permukaan Jalan 
Kategori I Potholes 
Kategori II 
Raveling-Weathering, 





Transverse Cracks, Longitudinal 
Cracks, Block Cracks, Rutting 
Kategori IV Patching, Flushing, Edge Cracking 
Kriteria penilaian masing-masing jenis kerusakan 
berdasarkan metode yang dipakai, sedangkan hasil dari 
pengamatan dari kerusakan jalan dilapangan langsung ditulis 
dalam formulir survey. 
e) Peninjauan sistem darinase dititik beratkan pada fungsi 
sistem drainase tersebut. Dalam hal ini dititik beratkan pada 
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ada atau tidaknya saluran drainase dan frekuensi banjir pada 
jalan tersebut. 
f) Peninjauan Riding Quality (RQ) dilakukan dengan 
mengendarai mobil 
g) Pada bagian tertentu ruas jalan yang disurvey di foto dan 
diusahakan agar foto tersebut mewakili kondisi jalan yang 
dievaluasi. 
4.3 Penilaian Kondisi Jalan 
Dalam penilaian kondisi kerusakan jalan digunakan metode P. 
Dirgolaksono dan Indrasurya, dimana nilai kondisi kerusakan jalan 
didasarkan pada total distresspoint atau nilai kerusakan jalan dari 
data hasil survey. Disamping itu pada survey ini juga dilakukan juga 
penilaian kondisi drainase yang ada pada ruas jalan tersebut. Dari 
hasil survey lapangan tersebut dimasukkan pada formulir survey, 
kemudian setelah survey lapangan selesai dilakukan perhitungan 
nilai kerusakan jalan dan kondisi drainase. Adapun contoh 
perhitungan nilai kerusakan jalan dan kondisi drainase dengan 
metode yang digunakan sebagai berikut : 
- Nama Ruas Jalan  : Jalan Raya Legundi 
- Panjang Ruas Jalan  : 1400 meter 
- No. Section   : 1 / tiap 100 meter 
Dari hasil survey tersebut dimasukkan pada formulir survey berikut : 
(hasil survey ruas jalan selengkapnya dapat dilihat pada lampiran). 
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Setelah survey selesai dilaksanakan dilakukan perhitungan nilai 
kerusakan jalan dan kondisi drainase pada Jalan Raya Legundi 













































Berikut perhitungan nilai kondisi jalan ruas Legundi A (ke 
arah bypass Krian) 
Tabel 4.3 Perhitungan nilai kondisi jalan 













- Alligator Cracking 















2 x 2 = 4 
Kategori III 
- Block Cracking 























- Excess Asphalt 
- Bituminous Patching 















1 x 0,25 = 0,25 
 Total Nilai Kerusakan (TDP) 4,25 
Kondisi Jalan Kondisi Jalan Baik  
Keterangan : 
TDP ( 0 - 20 ) = Kondisi Jalan Baik 
TDP ( 20 - 40 ) = Kondisi Jalan Sedang 
TDP (40 - 90) = Kondisi Jalan Rusak 
TDP ( >90 ) = Kondisi Jalan Rusak Berat 
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Perhitungan nilai kondisi drainase ruas Legundi. 
Tabel 4.4 Perhitungan nilai kondisi drainase 
Kerusakan Kondisi Nilai 
- Pavement Surface Retention 
(% luasan genangan air banjir 
di permukaan jalan) 
10-30% 1 
- Condition of Cutter and 
Drains Channel or Side Ditch 
(Kondisi saluran tepi) 
Moderate 0 
- Occurance of Innudation by 
Water After Rain 
(Frekuensi Banjir) 
Rarely 8 
Nilai Kondisi Drainase (NKD) 9 
Kondisi Drainase : 
NKD = 9 
Kondisi drainase dalam Kondisi 
Sedang 
Keterangan : 
NKD ( 0 - 5 ) = Kondisi drainase dalam Kondisi Baik 
NKD ( 5 - 15 ) = Kondisi drainase dalam Kondisi Sedang 
NKD (15 - 25) = Kondisi drainase dalam Kondisi Buruk 
NKD ( >25 ) = Kondisi drainase dalam Kondisi Sangat Buruk 
 
Untuk hasil perhitungan nilai kondisi jalan dan drainase dari setiap 
surveyor pada tiap pengamatan ruas jalan dengan panjang seksi 
pengamatan tiap 100 meter, 200 meter, 500 meter, dan 1000 meter 
dapat dilihat (pada tabel 4.6 sampai dengan tabel 4.9). Selain itu 
(pada tabel 4.10 hingga tabel 4.12) merupakan perbandingan total 
nilai rata-rata kerusakan tiap panjang seksi pengamatan jalan, 
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sedangkan untuk penilaian kondisi jalan ditinjau tiap 1000 meter 




































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
1 4,25 2 1 9 6,25 2 1 9 5,25
2 13 2 1 9 15 2 1 9 14
3 12,25 2 1 9 14,25 2 1 9 13,25
4 4 1 1 9 6 1 1 9 5
5 1 2 1 9 2 2 1 9 1,5
6 0 2 1 9 1 2 1 9 0,5
7 3 1 1 9 4,25 1 1 9 3,625
8 1,25 1 1 9 2 1 1 9 1,625
9 4 2 1 9 6 2 1 9 5
10 1 3 1 9 1 3 1 9 1
11 0 2 1 9 0 2 1 9 0
12 1 2 1 9 1 2 1 9 1
13 2 2 1 9 3 2 1 9 2,5
14 2 2 1 9 2 2 1 9 2
1 0 2 1 9 0 2 1 9 0
2 12 2 1 9 10 2 1 9 11
3 0 2 1 9 0 2 1 9 0
4 4 1 1 9 2 1 1 9 3
5 1 2 1 9 4 2 1 9 2,5
6 13 2 1 9 12 2 1 9 12,5
7 0 1 1 9 0 1 1 9 0
8 1 1 1 9 2 1 1 9 1,5
9 2 2 1 9 1 2 1 9 1,5
10 1 2 1 9 2 2 1 9 1,5
11 6 1 1 9 7 1 1 9 6,5
12 2 1 1 9 2 1 1 9 2
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TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
13 1 1 1 9 0 1 1 9 0,5
14 2 1 1 9 2 1 1 9 2
1 1 1 1 4 1,25 1 1 4 1,125
2 6 2 1 4 7 2 1 4 6,5
3 6 2 1 4 6 2 1 4 6
4 1 3 1 4 2 3 1 4 1,5
5 1,25 2 1 4 1,5 2 1 4 1,375
6 2 2 1 4 3 2 1 4 2,5
7 1 1 1 4 3 1 1 4 2
8 3 2 1 4 2 2 1 4 2,5
9 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
10 2 2 1 4 4 2 1 4 3
11 0 1 1 4 0 1 1 4 0
12 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
13 0 1 1 4 2 2 1 4 1
14 1 2 1 4 0 2 1 4 0,5
15 0 2 1 4 1 2 1 4 0,5
16 0 1 1 4 0 1 1 4 0
17 0 1 1 4 2 1 1 4 1
18 1 2 1 4 0 2 1 4 0,5
19 0 2 1 4 1 2 1 4 0,5
20 0 2 1 4 2 1 1 4 1
21 0 1 1 4 0 1 1 4 0
22 0 1 1 4 0 1 1 4 0
23 6 2 1 4 6,5 2 1 4 6,25
24 1 1 1 4 3 1 1 4 2
25 0 1 1 4 0 1 1 4 0
Hotmix 1 2 1 1 4 2 1 1 4 2




4 Jalan Ki Hajar 
Dewantara B


























TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
3 3 2 1 4 2 2 1 4 2,5
4 12 3 1 4 12 3 1 4 12
5 2 2 1 4 3 2 1 4 2,5
6 2 2 1 4 1 2 1 4 1,5
7 0 1 1 4 0 1 1 4 0
8 2 2 1 4 4 2 1 4 3
9 3 1 1 4 2 1 1 4 2,5
10 3 2 1 4 3 2 1 4 3
11 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
12 2 1 1 4 1 1 1 4 1,5
13 0 1 1 4 1 2 1 4 0,5
14 2 2 1 4 1 2 1 4 1,5
15 7 2 1 4 6 2 1 4 6,5
16 2 1 1 4 2 1 1 4 2
17 1 1 1 4 3 1 1 4 2
18 0 2 1 4 0 2 1 4 0
19 2 2 1 4 2 2 1 4 2
20 1 2 1 4 1 1 1 4 1
21 0 1 1 4 0 1 1 4 0
22 2 1 1 4 3 1 1 4 2,5
23 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
24 2 1 1 4 2 1 1 4 2
25 6 1 1 4 6 1 1 4 6
1 0 1 1 4 0 1 1 4 0
2 0 2 1 4 1 2 1 4 0,5
3 2 1 1 4 1 1 1 4 1,5
4 4 1 1 4 2 1 1 4 3
5 4 1 1 4 4 1 1 4 4






























TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
7 2 2 1 4 2 2 1 4 2
8 6 2 1 4 6 2 1 4 6
9 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
10 0 1 1 4 0 1 1 4 0
11 2 1 1 4 4 1 1 4 3
12 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
13 1 1 1 4 1 1 1 4 1
14 0 2 1 4 0 2 1 4 0
15 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
16 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
17 1 1 1 4 0 1 1 4 0,5
18 2 2 1 4 1 2 1 4 1,5
19 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
20 6 1 1 4 7 1 1 4 6,5
21 2 1 1 4 2 1 1 4 2
22 1 1 1 4 1 1 1 4 1
23 0 2 1 4 0 2 1 4 0
24 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
25 0 1 1 4 0 1 1 4 0
1 0 1 1 4 0 1 1 4 0
2 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
3 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
4 0 1 1 4 0 1 1 4 0
5 0,5 1 1 4 0,5 1 1 4 0,5
6 2 2 1 4 1 2 1 4 1,5
7 0 2 1 4 0 2 1 4 0
8 0 2 1 4 0 2 1 4 0
9 1 1 1 4 3 1 1 4 2





























TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
11 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
12 1 1 1 4 0 1 1 4 0,5
13 0 1 1 4 0 1 1 4 0
14 0 2 1 4 0 2 1 4 0
15 0 2 1 4 0 2 1 4 0
16 0 1 1 4 0 1 1 4 0
17 0 1 1 4 0 1 1 4 0
18 0 2 1 4 0 2 1 4 0
19 0 2 1 4 2 2 1 4 1
20 1 1 1 4 0 1 1 4 0,5
21 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
22 0 1 1 4 0 1 1 4 0
23 0 2 1 4 0 2 1 4 0
24 0 1 1 4 0 1 1 4 0
25 0 1 1 4 0 1 1 4 0
1 4 3 1 4 4 3 1 4 4
2 8 3 1 4 12 3 1 4 10
3 6 3 1 4 7 3 1 4 6,5
4 0,25 3 1 4 1,25 3 1 4 0,75
5 14 2 1 4 11 2 1 4 12,5
6 19 3 1 4 14 3 1 4 16,5
7 3 2 1 4 3 2 1 4 3
8 1 1 1 4 1 1 1 4 1
9 0 1 1 4 2 1 1 4 1
10 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
11 1 1 1 4 1 1 1 4 1
12 2 1 1 4 3,25 1 1 4 2,625
13 3 2 1 4 3 2 1 4 3





























TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
15 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
16 6 1 1 4 6 1 1 4 6
17 2 2 1 4 2 2 1 4 2
18 2 1 1 4 4 1 1 4 3
19 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
20 1,25 2 1 4 2 2 1 4 1,625
21 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
22 2 1 1 4 2 1 1 4 2
23 3,25 1 1 4 2 1 1 4 2,625
24 0,25 1 1 4 2,25 1 1 4 1,25
25 1 1 1 9 2 1 1 9 1,5
26 2 1 1 9 1 1 1 9 1,5
27 4 2 1 9 3 2 1 9 3,5
28 0 2 1 9 2 2 1 9 1
29 1 1 1 9 1,25 1 1 9 1,125
30 7 2 1 9 7 2 1 9 7
1 4 2 1 4 3 2 1 4 3,5
2 4 3 1 4 5 3 1 4 4,5
3 0,5 2 1 4 0,75 2 1 4 0,625
4 10 2 1 4 8 2 1 4 9
5 5 2 1 4 6 2 1 4 5,5
6 0 3 1 4 1 3 1 4 0,5
7 2 2 1 4 3 2 1 4 2,5
8 0 1 1 4 0 1 1 4 0
9 1 1 1 4 0 1 1 4 0,5
10 0 2 1 4 1 2 1 4 0,5
11 0 1 1 4 2 1 1 4 1
12 1 1 1 4 1 1 1 4 1






























TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
14 0 1 1 4 0 1 1 4 0
15 0,25 2 1 4 0,25 2 1 4 0,25
16 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
17 0 2 1 4 1 2 1 4 0,5
18 1 2 1 4 0 2 1 4 0,5
19 2 2 1 4 1 2 1 4 1,5
20 2 1 1 4 2 1 1 4 2
21 0 1 1 4 0 1 1 4 0
22 1 1 1 4 1 1 1 4 1
23 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
24 0 1 1 4 0 1 1 4 0
25 1 1 1 9 1 1 1 9 1
26 2 1 1 9 1 1 1 9 1,5
27 1,25 1 1 9 1,25 1 1 9 1,25
28 1 1 1 9 1 1 1 9 1
29 0 1 1 9 1 1 1 9 0,5
30 2 1 1 9 1 1 1 9 1,5
Keterangan : TDP (Total Distress Point) = Total Nilai Kerusakan NKD =  Nilai Kondisi Drainase
RQ (Riding Quality) = 1 = Excellent 1 = Excellent
2 = Good 2 = Good
3 = Fair 3 = Fair
4 = Poor 4 = Poor
5 = Very Poor 5 = Very Poor
































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
1 17,25 2 1 9 19,25 2 1 9 18,25
2 16,25 2 1 9 17,25 2 1 9 16,75
3 1 2 1 9 2 2 1 9 1,5
4 4,25 2 1 9 6,25 2 1 9 5,25
5 4 2 1 9 6 2 1 9 5
6 1 1 1 9 1 1 1 9 1
7 2 2 1 9 3 2 1 9 2,5
1 12 2 1 9 10 2 1 9 11
2 4 2 1 9 2 2 1 9 3
3 13 2 1 9 15 2 1 9 14
4 1 1 1 9 2 1 1 9 1,5
5 3 2 1 9 3 2 1 9 3
6 8 1 1 9 9 1 1 9 8,5
7 3 1 1 9 2 1 1 9 2,5
1 7 2 1 4 8,25 2 1 4 7,625
2 7 2 1 4 8 2 1 4 7,5
3 1,25 2 1 4 2,5 2 1 4 1,875
4 4 1 1 4 5 2 1 4 4,5
5 2 1 1 4 5 2 1 4 3,5
6 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
7 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
8 0 2 1 4 1 3 1 4 0,5
9 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
10 0 2 1 4 3 2 1 4 1,5
11 0 1 1 4 0 1 1 4 0







































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
1 14 2 1 4 16 2 1 4 15
2 15 2 1 4 14 2 1 4 14,5
3 4 2 1 4 4 2 1 4 4
4 2 1 1 4 4 1 1 4 3
5 5 1 1 4 5 1 1 4 5
6 3 1 1 4 3 1 1 4 3
7 2 1 1 4 2 1 1 4 2
8 9 2 1 4 8 2 1 4 8,5
9 1 1 1 4 3 1 1 4 2
10 3 2 1 4 3 2 1 4 3
11 2 1 1 4 3 1 1 4 2,5
12 3 1 1 4 4 1 1 4 3,5
1 0 2 1 4 1 2 1 4 0,5
2 4 1 1 4 3 1 1 4 3,5
3 6 2 1 4 5 2 1 4 5,5
4 6 2 1 4 6 2 1 4 6
5 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
6 2 1 1 4 5 1 1 4 3,5
7 1 2 1 4 1 2 1 4 1
8 1 2 1 4 3 2 1 4 2
9 3 2 1 4 1 2 1 4 2
10 7 2 1 4 8 2 1 4 7,5
11 3 1 1 4 3 1 1 4 3
12 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
1 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
2 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
3 2,5 2 1 4 1,5 2 1 4 2
4 0 2 1 4 0 2 1 4 0
5 1 1 1 4 4 1 1 4 2,5











































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
7 0 2 1 4 0 2 1 4 0
8 0 2 1 4 0 2 1 4 0
9 0 2 1 4 0 2 1 4 0
10 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
11 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
12 0 2 1 4 0 2 1 4 0
1 10 3 1 4 12 3 1 4 11
2 6,25 3 1 4 7,25 3 1 4 6,75
3 25 2 2 4 21 2 2 4 23
4 3 2 1 4 3 2 1 4 3
5 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
6 3 1 1 4 4,25 1 1 4 3,625
7 3 1 1 4 4 1 1 4 3,5
8 7 1 1 4 8 1 1 4 7,5
9 4 1 1 4 6 1 1 4 5
10 1,25 2 1 4 2 2 1 4 1,625
11 3 1 1 4 4 1 1 4 3,5
12 3,25 1 1 4 4,25 1 1 4 3,75
13 3 2 1 9 3 2 1 9 3
14 4 1 1 9 4 1 1 9 4
15 7 1 1 9 7,25 1 1 9 7,125
1 6 3 1 4 5 3 1 4 5,5
2 10,5 3 1 4 8,75 3 1 4 9,625
3 5 2 1 4 7 2 1 4 6
4 2 2 1 4 3 2 1 4 2,5
5 1 2 1 4 1 2 1 4 1
6 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
7 0 1 1 4 4 1 1 4 2
8 1,25 1 1 4 2,25 1 1 4 1,75
































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
9 1 1 1 4 1 1 1 4 1
10 2 2 1 4 2 2 1 4 2
11 1 1 1 4 1 1 1 4 1
12 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
13 3 1 1 9 2 1 1 9 2,5
14 1,25 1 1 9 1,25 1 1 9 1,25
15 2 1 1 9 2 1 1 9 2
Keterangan :
TDP (Total Distress Point) = Total Nilai Kerusakan




5 = Very Poor
NKD = Nilai Kondisi Drainase
































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
1 22,25 2 2 9 24,25 2 2 9 23,25
2 5,25 2 1 9 7,25 2 1 9 6,25
1 17 2 1 9 16 2 1 9 16,5
2 16 2 1 9 18 2 1 9 17
1 13,25 2 1 4 14,75 2 1 4 14
2 7 2 1 4 10 2 1 4 8,5
3 1 1 1 4 3 1 1 4 2
4 1 2 1 4 3 2 1 4 2
5 7 1 1 4 9,5 1 1 4 8,25
1 17 2 1 4 18 2 1 4 17,5
2 8 2 1 4 8 2 1 4 8
3 11 1 1 4 11 1 1 4 11
4 3 2 1 4 6 2 1 4 4,5
5 9 1 1 4 12 1 1 4 10,5
1 6 1 1 4 7 1 1 4 6,5
2 6 2 1 4 9 2 1 4 7,5
3 4 2 1 4 4 2 1 4 4
4 10 1 1 4 11 1 1 4 10,5
5 3 1 1 4 5 1 1 4 4
1 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
2 3 2 1 4 4 2 1 4 3,5
3 1 2 1 4 1 2 1 4 1
4 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
5 0 1 1 4 1 1 1 4 0,5
1 22,25 3 2 4 25,25 3 2 4 23,75
2 7 2 1 4 8 2 1 4 7,5
3 6 2 1 4 8,25 2 1 4 7,125

























































TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
4 4,25 1 1 4 6 1 1 4 5,125
5 6,25 1 1 9 8,25 1 1 9 7,25
6 11 1 1 9 11,25 1 1 9 11,125
1 10,5 3 1 4 9,75 3 1 4 10,125
2 3 2 1 4 4 2 1 4 3,5
3 1,25 2 1 4 3,25 2 1 4 2,25
4 4 1 1 4 4 1 1 4 4
5 1 1 1 9 2 1 1 9 1,5
6 3,25 1 1 9 3,25 1 1 9 3,25
Keterangan :
TDP (Total Distress Point) = Total Nilai Kerusakan




5 = Very Poor
NKD = Nilai Kondisi Drainase




5 = Very Poor
Rata-rata 
TDP


























TDP RQ Kondisi NKD TDP RQ Kondisi NKD
1 Jalan Legundi A Hotmix 1 23,5 2 2 9 29,5 2 2 9 26,5
2 Jalan Legundi B Hotmix 1 18 2 1 9 18 2 1 9 18
1 16,25 2 1 4 18,4 2 1 4 17,325
2 1 2 1 4 2 2 1 4 1,5
1 20 2 2 4 22 2 2 4 21
2 11 2 1 4 12 2 1 4 11,5
1 8 1 1 4 6 1 1 4 7
2 11 1 1 4 14 1 1 4 12,5
1 4 1 1 4 6 1 1 4 5
2 1 1 1 4 2 1 1 4 1,5
1 22,25 3 2 4 23,25 3 2 4 22,75
2 12,25 1 1 4 18,25 1 1 4 15,25
3 12,25 1 1 9 14,25 1 1 9 13,25
1 10,5 2 1 4 11,75 2 1 4 11,125
2 4,25 1 1 4 6,25 1 1 4 5,25
3 3,25 1 1 9 3,25 1 1 9 3,25
Keterangan :
TDP (Total Distress Point) = Total Nilai Kerusakan Kondisi = 1 = Excellent
RQ (Riding Quality) = 1 = Excellent 2 = Good
2 = Good 3 = Fair
3 = Fair 4 = Poor
4 = Poor 5 = Very Poor
5 = Very Poor
NKD = Nilai Kondisi Drainase
Hotmix
6 Jalan Ki Hajar 
Dewantara D
Hotmix






3 Jalan Ki Hajar 
Dewantara A
Hotmix
7 Jalan Kyai Mojo 
A
Hotmix
4 Jalan Ki Hajar 
Dewantara B
Hotmix




































































































































































































































100 m 200 m 500 m
1 7,80 12,17 23,25
2 2,35 3,75 6,25
1 3,30 9,33 16,50
2 3,40 4,33 17,00
1 3,30 5,67 14,00
2 2,10 3,17 8,50
3 0,70 1,00 2,00
4 0,60 1,50 2,00
5 1,65 3,88 8,25
1 6,40 11,17 17,50
2 2,00 3,67 8,00
3 2,30 5,25 11,00
4 1,40 2,50 4,50
5 2,40 3,00 10,50
1 1,80 3,17 6,50
2 2,00 3,33 7,50
3 1,20 1,50 4,00
4 2,10 4,75 10,50
5 0,90 0,90 4,00
1 0,50 1,33 1,50
2 0,80 1,17 3,50
3 0,20 0,00 1,00
4 0,30 0,75 1,50
5 0,10 0,25 0,50
1 6,75 13,58 23,75
2 4,60 2,71 7,50
3 1,93 5,33 7,13
4 2,83 2,56 5,13
5 1,78 3,38 7,25
6 2,83 5,56 11,13
1 4,63 7,04 10,13
2 0,80 1,67 3,50
3 0,65 1,58 2,25
4 1,20 1,50 4,00
5 0,50 1,50 1,50





































8 Jalan Kyai 
Mojo B
Hotmix




























100 m 200 m 500 m 1000 m
1 Jalan Legundi A Hotmix 1 5,075 9,35 14,75 26,5
2 Jalan Legundi B Hotmix 1 3,35 6,5 16,75 18
1 2,7 5 11,25 17,325
2 0,65 1,3 2 1,5
1 4,2 8,3 12,75 21
2 1,85 3,7 7,75 11,5
1 2,125 3,2 7 7
2 1,9 3,2 7,25 12,5
1 0,65 1,3 2,5 5
2 0,25 0,5 1,25 1,5
1 5,68 9,05 15,625 22,75
2 2,38 4,25 6,125 15,25
3 2,30 4,28 9,1875 13,25
1 2,71 4,925 6,8125 11,125
2 0,93 1,65 3,125 5,25
3 0,83 1,45 2,375 3,25




7 Jalan Kyai Mojo 
A
Hotmix
Jalan Ki Hajar 
Dewantara B
Jalan Ki Hajar 
Dewantara C














No Nama Ruas Jalan
81 
 
Tabel 4.12 Nilai kondisi jalan berdasarkan panjang sisi 1000 
meter 
 
100 m 200 m 500 m 1000 m
1 Jalan Legundi A 1 1 1 2
2 Jalan Legundi B 1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 2
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 2
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
No. Nama Ruas Jalan
Kondisi Jalan Berdasarkan Panjang Sisi
Jalan Ki Hajar 
Dewantara A
8 Jalan Kyai Mojo B






Jalan Ki Hajar 
Dewantara B
Jalan Ki Hajar 
Dewantara C
Jalan Ki Hajar 
Dewantara D
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4.4 Analisis Data Kerusakan Jalan 
Dari hasil penilaian rata-rata total distresspoint masing-masing 
surveyor berdasarkan panjang seksi 100 meter, 200 meter, dan 500 
meter di konversikan ke dalam hasil nilai rata-rata total distress point 
berdasarkan panjang seksi 1000 meter serta nilai kondisi jalan, maka 
di dapat kesimpulan sebagai berikut : 
 Didapat kesimpulan bahwa semakin besar panjang seksi jalan 
yang ditinjau maka semakin besar pula nilai total distress point 
yang diperoleh, Nilai total distress point berdasarkan panjang 
seksi 500 meter dan 1000 meter menunjukkan nilai total distress 
point lebih besar daripada nilai yang diperoleh pada panjang seksi 
100 meter dan 200 meter (tabel 4.6 dan tabel 4.7), hal ini 
disebabkan karena semakin sering ditemui jenis-jenis kerusakan 
pada panjang seksi 500 meter dan 1000 meter, dengan semakin 
banyak jenis kerusakan tersebut dicatat walaupun sebenarnya 
prosentase kerusakannya kecil karena jenis-jenis kerusakan 
tersebut saling di jumlahkan, maka nilai yang diperoleh menjadi 
semakin besar. 
 Selama survey dilakukan dan hasil penilaian diperoleh bahwa 
pengamatan panjang seksi 100 meter dan 200 meter adalah lebih 
baik dan lebih teliti dalam pencatatan maupun perhitungan 
besarnya prosentase pada jenis-jenis kerusakan yang terjadi pada 
pengamatan pada panjang seksi 500 meter dan 1000 meter. 
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 Nilai rata-rata total distress point berdasarkan panjang seksi 200 
meter lebih besar tetapi tidak terlalu berbeda dibandingkan 
dengan nilai rata-rata total distress point pada seksi 100 meter. 
Hal ini menunjukkan bahwa tingkat ketelitian keakuratan dalam 
tingkat penilaian kedua seksi tersebut adalah sebanding, tetapi 
pada penilaian nilai total distress point pada panjang seksi 100 
meter dirasa kurang efektif karena masih terlalu rapat dan pendek. 
Sebagai dasar untuk pertimbangan dengan memperhatikan hasil-
hasil yang diperoleh, maka pengamatan pada panjang seksi 200 
meter adalah pilihan yang lebih praktis dengan ketelitian 
pengamatan yang masih dapat diterima dan sesuai dengan yang 
ada di lapangan. 
4.5 Urutan Nilai Kerusakan Jalan 
Seperti yang dijelaskan dalam analisa diatas dengan 
menggunakan pengamatan yang efektif dan teliti pada panjang seksi 
200 meter, sehingga didapat nilai prioritas nilai kerusakan jalan 









Tabel 4.13 Urutan Prioritas Nilai Kerusakan Jalan 






1 Jalan Legundi A Hotmix 9,35 Baik 
2 Jalan Legundi B Hotmix 6,5 Baik 
3 
Jalan Ki Hajar 
Dewantara B 
Hotmix 6 Baik 
4 Jalan Kyai Mojo A Hotmix 5,85833 Baik 
5 
Jalan Ki Hajar 
Dewantara C 
Hotmix 3,2 Baik 
6 
Jalan Ki Hajar 
Dewantara A 
Hotmix 3,15 Baik 
7 Jalan Kyai Mojo B Hotmix 2,675 Baik 
8 
Jalan Ki Hajar 
Dewantara D 












Untuk menganalisa ekonomi, model yang dipakai untuk 
perhitungan biaya operasi kendaraan dalam proyek pengembangan 
jaringan jalan yang pernah diterapkan di Indonesia adalah N.D Lea 
& Associates LTD. 
Metode ini memiliki keunggulan yang hampir sama dengan 
metode PCI, tetapi perumusannya berdasarkan indeks kerusakan 
permukaan jalan sehingga penggunaannya sesuai dalam menentukan 
prioritas penanganan jalan berdasarkan kerusakan jalan. 
Dalam Tugas Akhir ini perhitungan Biaya Operasi Kendaraan 
menggunakan metode N.D Lea & Associates LTD, karena pada 
dasarnya perhitungan Biaya Operasi Kendaraan terdiri dari dua hal 
pokok yaitu Biaya Tetap (Standing Cost) dan Biaya Gerak (Running 
Cost). 







 BOK = Biaya Operasi Kendaraan 
 SC = Standing Cost (Biaya Tetap) 





BOK = SC + RC 
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5.2 Analisis Biaya Pemakai Jalan 
Untuk menghitung biaya pemakaian jalan (Biaya Operasi 
Kendaraan) dapat dihitung dengan mempergunakan model yang 
diperkenalkan oleh N.D Lea & Associates LTD, dimana didalam 
perhitungan biaya pemakaian jalan tersebut dibagi menjadi 2 
komponen yaitu 
1. Biaya Tetap (Standing Cost) 
2. Biaya Bergerak (Running Cost) 
 
5.2.1 Biaya Tetap (Standing Cost) 
Biaya Tetap dalam kendaraan bermotor adalah biaya yang 
dibutuhkan secara rutin untuk jangka waktu tertentu dan tidak 
terpengaruh oleh operasi kendaraan tersebut, seperti kecepatan 
pengemudi dan bentuk geometrik jalan. 
Beberapa contoh biaya tetap adalah sebagai berikut: 
a. Biaya pajak kendaraan bermotor 
b. Biaya uji kendaraan bermotor 
c. Biaya asuransi kendaraan bermotor 
d. Biaya asuransi penumpang jasa raharja 
Besarnya tiap biaya tersebut berbeda-beda untuk masing-
masing jenis kendaraan. 
5.2.2 Biaya Gerak (Running Cost) 
Merupakan biaya yang harus dikeluarkan besarnya tergantung 
dari bagaimana kendaraan tersebut dioperasikan. Faktor-faktor 
yang mempengaruhi biaya gerak kendaraan bermotor dapat 
dikelompokkan sebagai berikut: 
1. Faktor Jalan 
 Jarak tempuh (Panjang jalan) 
 Rekayasa geometrik jalan 
 Karakteristik lapisan permukaan jalan 
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 Volume, komposisi, kontrol lalu lintas, dan 
perubahan kecepatan 
2. Faktor Kendaraan 
 Rekayasa mesin 
 Jumlah pemakaian bahan bakar 
 Tekanan angin ban dan ukuran ban 
 Ukuran bentuk dan karakteristik dinamis kendaraan 
 Tipe bahan bakar 
3. Faktor Pengemudi 
 Tingkat percepatan dan perlambatan kendaraan 
 Kecepatan jelajah 
 Pemeliharaan kendaraan 
 Karakter penggunaan 
 Jumlah dan kecepatan perpindahan gigi 
 Gaji pengemudi dan pembantu untuk kendaraan 
umum. 
4. Faktor Cuaca dan Topografi 
 Suhu, tekanan, dan kepadatan udara 
 Arah dan kecepatan angin 
 Hujan, panas, dan kondisi salju pada permukaan 
jalan 
 Ketinggian topografi 
Terdapat beberapa bagian dari biaya gerak yang umumnya terjadi 
apabila kendaraan dioperasikan sebagai berikut : 
 Biaya bahan bakar 
 Biaya oli 
 Pemakaian ban 
 Perbaikan dan perawatan 
 Penyusutan kendaraan 
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 Biaya pengemudi 
Beberapa pengertian dasar yang perlu diketahui sehubungan dengan 
perhitungan, biaya operasi kendaraan adalah 
 
1. Kecepatan Kendaraan (Vehicle Speed) 
Kecepatan kendaraan dapat diperkirakan untuk semua kategori 
kendaraan yaitu mobil penumpang, mobil niaga truck, dan bus. 
Kecepatan didapat dari hasil pengukuran survey yang telah 
dilakukan pada jalan lurus dan kondisi permukaan jalan yang baik. 
2. Pemakaian Bahan Bakar (Fuel Consumption) 
Pemakaian bahan bakar dientukan berdasarkan fung dari alinyent 
vertikal kekasaran jalan, kecepatan dan rasio daya mesin per berat 
kendaraan. 
3. Pemakaian Minyak Pelumas (Oil Consumption) 
Terdiri dari jumlah pemakaian minyak pelumas untuk 
pemeliharaan serta selama kendaraan berjalan. 
4. Pemakaian Ban (Tire Wear) 
Keausan ban selama perjalanan merupakan fungsi dari kekasaran 
jalan, kondisi permukaan jalan dan jarak 
5. Jumlah Jam Kerja 
Ditentukan dari rata-rata jumlah jam kerja awak kendaraan (sopir, 
kondektur, kernet, dll) selama jarak tempuh tertentu untuk jenis 
kendaraan yang berbeda-beda (diasumsikan jam kerja : 8 jam) 
6. Penyusutan Nilai Kendaraan 
Penyusutan nilai kendaraan merupakan fungsi terhadap waktu, 
sehingga nilai kendaraannya adalah sebesar nilai sisa akibat 
penyusutan tersebut. 
 
Untuk menghitung biaya operasi kendaraan (BOK) dengan 
metode ND Lea, didapatkan dari hasil survey dan percobaan yang 
dilakukan dengan mempergunakan berbagai jenis kendaraan 
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bermotor yang dikategorikan menjadi 3 kendaraan model seperti 
pada tabel 5.1 berikut : 





MAJOR CLASS MINOR CLASS 
1. Sepeda Motor Sepeda Motor 
 
2. Vespa Vespa 
3. Mobil Penumpang Mobil Penumpang 
AUTO 
  Oplets 
  Sedan 
  Sub Urban 
  Land Rover 
  Jeep 
4. Pick up, Mikrobus Pick up 
 Kendaraan Pengirim Mikrobus 
  Truk 2 As 4 Ban 
5. Truk 2 As Truk 2 As 6 Ban 
TRUK 
6. Truk 3 As Truk 3 As 10 Ban 
7. Truk Trailer dan Semi Trailer Truk Trailer 
  Semi Trailer 
8. Bus Bus Besar 2 As 6 Ban BUS 
 
Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 










Dari studi yang telah dilakukan oleh IBRD dalam "Highway Design 
Standard Studi" 
Tabel 5.2 Karakteristik Kendaraan 
Jenis Karakteristik Sedan Truck Bus 
Berat Kendaraan (ton) 1,2 4,0 2,0 
Berat Total (ton) 1,7 7,5 5,5 
Jumlah Gandar 2 2 s/d 3 2 
Jumlah Silinder 4 s/d 6 6 6 
Ukuran Roda 4 7 6 
Tenaga Maksimum 80 170 165 
Rata-rata tahunan per-km 20.000 42.000 90.000 
Rata-rata umur kendaraan 10 7 9 
Rata-rata kecepatan 45 40 40 
 
Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 
Economic (Studies and Analyses N.D. Lea & Associates 
LTD) 
 
5.3 Analisis Benefit Cost Ratio (BCR) 
Untuk menentukan layak atau tidaknya pembangunan pada 
penanganan tiap-tiap ruas jalan secara ekonomi, maka dipergunakan 
analisa benefit cost ratio (BCR) dimana pada prinsipnya dalam 
memilih beberapa alternatif, metode ini membandingan besarnya 
pemeliharaan/maintenance cost yang dikeluarkan terhadap 
penghematan user cost (Benefit User Cost) 
Untuk menentukan layaknya penanganan tiap ruas, maka 
diperlukan data-data untuk perhitungan user cost dan maintenance 
cost 




1. Biaya operasi kendaraan tiap-tiap tipe kendaraan untuk tiap ruas 
jalan sesuai dengan kondisi permukaan jalan (sebelum 
penanganan dan sesudah penanganan) 
2. Jumlah kendaraan pertahun yang melewati tiap-tiap ruas jalan 
3. Biaya operasi dan pemeliharaan tiap ruass jalan diasumsikan 
sesuai dengan sumber dari Dinas Pekerjaan Umum. 
 





Jika diperoleh harga BCR > 1, maka alternatif tersebut dapat dipilih 
untuk dilaksanakan dan jika didapat nilai BCR < 1 akan lebih baik 
dan menguntungkan untuk membiarkan seperti apa adanya. 
5.4 Perhitungan Biaya Operasi Kendaraan (BOK) dan Benefit 
Cost Ratio (BCR) 
5.4.1 Harga-harga komponen biaya operasi kendaraan 
Untuk menghitung biaya operasi kendaraan maka diperlukan 
harga dari komponen BOK,  
1. Harga Kendaraan 
 Sedan (Toyota New Vios 1,5 E M/T) Rp. 265.750.000,00 
 Bus (Mitsubishi FE71 Long)  Rp. 463.400.000,00 
 Truck (Mitsubishi Fuso FM 517 HS) Rp. 578.850.000,00 
2. Harga Ban 





 Bus (Dunlop 7.50-15-12PR DR2) 
Rp. 840.190,00 
 Truk (Dunlop 10.00-20-16PR PLM) 
Rp. 2.675.000,00 
3. Harga bahan bakar per-liter 
 Bensin   Rp.     7.400,00 
 Solar   Rp.     6.700,00 
4. Harga oli mesin per-liter 
 Delvax 1 5W-40 Cl-4 Plus Rp. 165.000,00 
 Delvax MX Diesel 15W-40 Rp.   48.000,00 
5. Upah-upah pekerja 
 Pekerja untuk pemeliharaan Rp.     2.142,00 
 Pengemudi Bus  Rp.     2.857,00 
 Pengemudi Truck  Rp.     3.214,00 
 Kondektur Bus  Rp.     2.286,00 
 Asisten Truck  Rp.     1.715,00 
5.4.2 Harga-harga konsumsi untuk jalan datar dan kondisi 
permukaan jalan baik 
 
Menurut N.D Lea dalam menentukan BOK pada jalan datar 
dan kondisi permukaan jalan yang baik, dibutuhkan besarnya 
harga konsumsi bahan yaitu : 
 Konsumsi bahan bakar 
 Konsumsi oli 
 Konsumsi ban 
 Konsumsi perawatan kendaraan 






Tabel 5.3 Konsumsi Bahan Bakar untuk Jalan Datar dan 


























Tabel 5.4 Konsumsi Oli untuk Jalan Datar dan Kondisi 





























Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 
Economic (Studies and Analyses N.D. Lea & Associates 
LTD) 
Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 
Economic (Studies and Analyses N.D. Lea & Associates 
LTD) 
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Tabel 5.5 Konsumsi Ban untuk Jalan Datar dan Kondisi 

























Tabel 5.6 Konsumsi Perawatan Kendaraan untuk Jalan Datar 
dan Kondisi Permukaan Baik (per 1000 km) 
JENIS 
KENDARAAN 


































Perhitungan harga penyusutan kendaraan, suku bunga, asuransi 
kendaraan, dan harga upah pekerja digunakan rumus sebagai 
berikut : 
1. Harga penyusutan kendaraan 
  
  
      
 
       
        
 
Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 
Economic (Studies and Analyses N.D. Lea & Associates 
LTD) 
Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 


















Penyusutan kendaraan per 1000 km 
Harga kendaraan baru (Rupiah) 
Umur kendaraan (km) 
Kecepatan rata-rata (km/jam) 
Kecepatan kendaraan dijalan (km/jam) 
Perbandingan antara kendaraan dengan 
kecepatan rata-rata 
Untuk nilai P diambil sebesar 0,2 untuk sedan dan 0,5 untuk bus 
dan truk. 
2. Suku Bunga 
 
   
  
      
 
       

















Biaya suku bunga per 1000 km (diambil 13%) 
Harga kendaraan baru (Rupiah) 
Rata-rata penggunaan kendaraan (km/th) 
Kecepatan rata-rata (km/jam) 
Kecepatan kendaraan dijalan (km/jam) 
Perbandingan antara kendaraan dengan 
kecepatan rata-rata 






       
  
 
       





















Biaya asuransi kendaraan per 1000 km 
Biaya rata-rata asuransi kendaraan (Rupiah) 
Biaya manajemen (Rupiah) 
Rata-rata penggunaan kendaraan (km/th) 
Kecepatan rata-rata (km/jam) 
Kecepatan kendaraan dijalan (km/jam) 
Perbandingan antara kendaraan dengan 
kecepatan rata-rata 
Untuk nilai P diambil sebesar 0,2 untuk sedan dan 0,5 untuk bus 
dan truk. 
4. Harga Upah Operator 
 




       
















Harga upah operator kendaraan per 1000 km 
Harga upah operator kendaraan per jam (Rupiah) 
Rata-rata penggunaan kendaraan (km/th) 
Kecepatan rata-rata (km/jam) 
Kecepatan kendaraan dijalan (km/jam) 
Perbandingan antara kendaraan dengan kecepatan 
rata-rata 
Untuk nilai P diambil sebesar 0,2 untuk sedan dan 0,5 untuk bus 
dan truk. 
 




Harga Bahan Bakar + Harga Oli + Harga Ban + 
Perawatan + Penyusutan + Suku Bunga + 




Nilai dari biaya operasi kendaraan digunakan untuk menghitung 
nilai BOK sebelum dan sesudah penanganan kerusakan jalan. 
 
Dari rumus-rumus diatas maka dapat dihitung biaya-biaya 
penyusutan kendaraan, suku bunga, asuransi, dan upah operator 
kendaraan dengan contoh perhitungan sebagai berikut : 
 




      
 
       
        
 
  
         
          
 
        
           
 
                              
 
 
2. Suku Bunga 
Auto : 
   
  
      
 
       
        
 
  
         
         
 
        
           
 






       
  
 
       
        
 
  
       
     
 
        
             
 




4. Harga Upah Operator 
 
Auto : 




       
        
 
  
        
     
 
        
             
 
                             
 
5. Total BOK 
BOK = 
 
Harga Bahan Bakar + Harga Oli + Harga Ban + 
Perawatan + Penyusutan + Suku Bunga + 
Asuransi + Upah Operator (Rp/1000 km) 
 
 
Untuk hasil perhitungan jenis kendaraan yang lain dapat 
dilihat pada tabel 5.7 dan tabel 5.8, dengan menggunakan cara 
perhitungan yang sama dengan diatas. 
Biaya operasi kendaraan dipengaruhi oleh kondisi permukaan 
jalan, semakin baik kondisi permukaan jalan tersebut maka biaya 
operasi kendaraan akan lebih sedikit, dengan melihat karakteristik 
permukaan jalan untuk tiap kondisi maka dapat diasumsikan 
kecepatan kendaraan pada kondisi permukaan jalan seperti yang ada 
pada tabel 5.9, adapun besarnya efek dari bermacam kondisi dan tipe 
permukaan jalan pada biaya operasi kendaraan untuk masing-masing 
tipe kendaraan dapat dilihat pada tabel 5.10, tabel 5.11, dan tabel 
5.12. 
Dengan menggunakan besarnya nilai pada tabel tersebut maka 
dapat dihitung besarnya biaya operasi kendaraan dari tiap ruas yang 




Tabel 5.7 Penyusutan kendaraan, suku bunga, dan asuransi untuk 






(Rp. per 1000 km) 
TINGKAT 
SUKU BUNGA 
(Rp. per 1000 km) 
ASURANSI 
KENDARAAN 













Tabel 5.8 Upah tenaga crew untuk jalan datar dan kondisi permukaan 
baik (per 1000 km) 
 
JENIS KENDARAAN UPAH TENAGA CREW 











Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 
Economic (Studies and Analyses N.D. Lea & Associates 
LTD) 
Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 
Economic (Studies and Analyses N.D. Lea & Associates 
LTD) 
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- Kecepatan (km/jam) 
- Nilai kerusakan 
70 
Kurang dari 20 
60 
Kurang dari 21 
Sedang 
- Kecepatan (km/jam) 
- Nilai kerusakan 
50 
21 - 40 
 
45 
22 - 40 
Rusak 
- Kecepatan (km/jam) 
- Nilai kerusakan 
35 
41 - 90 
30 
41 - 90 
Rusak Berat 
- Kecepatan (km/jam) 


















Sumber :  
 
Java Road Improvement Project Volume 3 Traffic and 




Tabel 5.10 Prosentase BOK akibat efek dari tipe perkerasan dan 













PAVED HI       
Good 76 100 100 100 122 112 
Fair 76 100 300 230 122 134 
Poor 76 192 575 404 122 165 
Bad 73 192 575 404 137 175 
PAVED INT       
Good 74 100 128 119 124 116 
Fair 74 100 556 392 124 163 
Poor 74 192 575 404 124 166 
Bad 74 192 575 404 138 176 
PAVED LO       
Good 73 100 167 144 126 122 
Fair 73 100 575 404 126 166 
Poor 73 192 575 404 126 167 





Sumber :  
 
N.D Lea & Associates Report 1975 
102 
Tabel 5.11 Prosentase BOK akibat efek dari tipe perkerasan dan 












PAVED HI       
Good 94 100 101 100 146 126 
Fair 94 100 121 156 146 139 
Poor 94 200 151 234 146 157 
Bad 102 200 151 234 189 185 
PAVED INT       
Good 94 100 103 108 148 131 
Fair 94 100 194 229 148 155 
Poor 94 200 151 234 148 159 
Bad 102 200 151 234 189 185 
PAVED LO       
Good 94 100 107 119 150 134 
Fair 94 100 151 234 150 152 
Poor 94 200 151 234 150 160 







Sumber :  
 
N.D Lea & Associates Report 1975 
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Tabel 5.12 Prosentase BOK akibat efek dari tipe perkerasan dan 












PAVED HI       
Good 90 100 100 100 147 130 
Fair 90 100 121 273 147 149 
Poor 90 200 151 511 147 178 
Bad 95 200 151 511 193 210 
PAVED INT       
Good 89 100 103 125 149 134 
Fair 89 100 494 494 149 174 
Poor 89 200 151 511 149 179 
Bad 95 200 151 511 193 210 
PAVED LO       
Good 89 100 107 158 151 139 
Fair 89 100 151 511 151 178 
Poor 89 200 151 511 151 181 






Sumber :  
 
N.D Lea & Associates Report 1975 
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Contoh perhitungan BOK pada ruas jalan Legundi dengan tipe 
kendaraan Sedan (Auto) adalah sebagai berikut : 
 






Prosentase bahan bakar untuk sedan (tabel 5.10) x 
Total harga konsumsi bahan bakar (tabel 5.3) x 
panjang jalan/1000 km 
76% x Rp. 1.020.000,00 x (1,4 km / 1000 km) 
Rp. 1.085,28,- 
 






Prosentase oli untuk sedan (tabel 5.10) x Total 
harga konsumsi oli (tabel 5.4) x panjang 
jalan/1000 km 
76% x Rp. 214.500,00 x (1,4 km / 1000 km) 
Rp. 300,30,- 
 






Prosentase ban untuk sedan (tabel 5.10) x Total 
harga konsumsi ban (tabel 5.5) x panjang 
jalan/1000 km 
100% x Rp. 34.160,00 x (1,4 km / 1000 km) 
Rp. 47,82,- 
 






Prosentase perawatan untuk sedan (tabel 5.10) x 
Total harga perawatan (tabel 5.6) x panjang 
jalan/1000 km 
100% x Rp. 30.619,98,- x (1,4 km / 1000 km) 
Rp. 42,87,- 
 
5. Penyusutan Kendaraan 
BOK = 
 
122% x Harga penyusutan kendaraan (tabel 5.7) x 





122% x Rp. 119.587,00 x (1,4 km / 1000 km) 
Rp. 204,25,- 
 





122% x Harga suku bunga (tabel 5.7) x panjang 
jalan/1000 km 








122% x Harga asuransi (tabel 5.7) x panjang 
jalan/1000 km 
122% x Rp. 40.252,00 x (1,4 km / 1000 km) 
Rp. 68,75,- 
 
8. Upah Crew 
Untuk kendaraan sedan tidak memiliki upah crew dan hanya 
untuk tipe kendaraan bus dan truck saja. 
Adapun perhitungan yang digunakan : 
BOK = 
 
147% x Harga upah crew bus/truck (tabel 5.8) x 
panjang jalan/1000 km 
 
 
9. Total BOK 







Harga bahan bakar + oli + ban + perawatan + 
suku bunga + asuransi + upah crew (Rp./1000 
km) 
Rp. 1.085,28,- + Rp. 300,30,- + Rp. 47,82,- + Rp. 





Pada Tabel 5.14 diterangkan hasil perhitungan biaya operasional 
kendaraan (BOK) pada tiap pengamatan jalan untuk tiap tipe 
kendaraan sebelum dan pada Tabel 5.15  hasil perhitungan BOK 
sesudah penanganan. 
 
Untuk menghitung Benefit Cost Ratio (BCR) langkah-langkah 
perhitungan yang dilakukan adalah : 
1. Data volume lalu lintas yang melewati tiap-tiap ruas jalan per 
tahun. 
2. Besarnya biaya pemeliharaan (maintenance cost) tiap-tiap ruas 
jalan (Tabel 5.17). 
3. Perhitungan annual BOK sebelum dan sesudah penanganan untuk 






Total BOK untuk tiap tipe kendaraan x panjang 
jalan (km) x volume kendaraan  
 
Untuk hasil perhitungan annual BOK sebelum dan sesudah 
penanganan dapat dilihat pada tabel 5.18 dan tabel 5.19 
4. Menghitung Benefit Annual BOK 
Merupakan hasil dari selisih antara annual BOK sebelum 






Annual BOK sebelum penanganan - Annual BOK 
sesudah penanganan 
 








5. Menghitung Nilai BCR 
Perumusan : 
 
    
                  
              
 
 
Dimana keuntungan tahunan sama dengan benefit annual dan 
ongkos tahunan sama dengan total biaya pemeliharaan 
(maintenance cost) maka diperoleh nilai benefit cost ratio (Tabel    






B = Benefit Annual (Tabel  
C = Maintenance Cost 










NPV = B - C 
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5.5 Analisa Perhitungan Biaya Pemeliharaan (Maintenance 
Cost) 
 
Jenis Pekerjaan  : Crack Sealing 
Satuan Pembayaran : m2 






1 2 3 4 5 6 
A TENAGA         
1 Mandor OH 0,006 60.000,00 360,00 
2 Pekerja/Buruh Tak Terampil OH 0,06 27.500,00 1.650,00 
3 Pemasak Aspal OH 0,03 35.000,00 1.050,00 
     
Jumlah 3.060,00 
B BAHAN         
1 Batu Split (Serbuk Batu) m3 0,012 88.000,00 1.056,00 
2 Aspal Panas kg 1,5 2.725,00 4.087,50 
        Jumlah 5.143,50 
C PERALATAN         
1 Menyewa Walles (min 5 jam) jam 0,003 80.000,00 240,00 
        Jumlah 240,00 
D JUMLAH HARGA TENAGA, BAHAN DAN PERALATAN (A+B+C) 8.443,50 
E KEUNTUNGAN 10% X D       844,35 








Jenis Pekerjaan  : Skin Patching 
Satuan Pembayaran : m2 






1 2 3 4 5 6 
A TENAGA         
1 Mandor OH 0,008 60.000,00 480,00 
2 Pekerja Terampil OH 0,075 30.000,00 2.250,00 
        Jumlah 2.730,00 
B BAHAN         
1 Lapis Pengikat (Tack Coat) lt 0,2 3.600,00 720,00 
2 Lapis Tipis Aspal Beton AC ton 0,022 320.000,00 7.040,00 
        Jumlah 7.760,00 
C PERALATAN         
1 Biaya Menggilas dengan Mesin  jam 0,5 9.200,00 4.600,00 
  Gilas (1 hari =  5 jam)         
        Jumlah 4.600,00 
D JUMLAH HARGA TENAGA, BAHAN DAN PERALATAN (A+B+C) 15.090,00 
E KEUNTUNGAN 10% X D       1509 







Jenis Pekerjaan  : Penambahan Struktural 
Satuan Pembayaran : m2 





1 2 3 4 5 6 
A TENAGA         
1 Mandor OH 0,076 60.000,00 4.560,00 
2 Operator OH 0,076 35.000,00 2.660,00 
3 Pekerja OH 0,075 30.000,00 2.250,00 
        Jumlah 9.470,00 
B BAHAN         
1 Lapis Pengikat lt 0,9857 3.600,00 3.548,52 
2 Aspal AC kg 1,5 2.832,00 4.248,00 
        Jumlah 7.796,52 
C PERALATAN         
1 Aspal Cutter jam 0,5 39.850,00 19.925,00 
2 Peralatan Lain jam 0,00025 160.000,00 40,00 
        Jumlah 19.925,00 
D JUMLAH HARGA TENAGA, BAHAN DAN PERALATAN (A+B+C) 37.191,52 
E 
KEUNTUNGAN 10% 
X D       3719,152 









Jenis Pekerjaan  : Rehabilitasi Jalan 























1 2 3 4 5 6
A TENAGA
1 Mandor OH 0,0099 60.000,00 594,00
2 Operator OH 0,0394 35.000,00 1.379,00
3 Pekerja Tak Terampil OH 0,1183 30.000,00 3.549,00
4 Pekerja Terampil OH 0,0789 30.000,00 2.367,00
5 Pembantu Operator OH 0,088 27.500,00 2.420,00
Jumlah 10.309,00
B BAHAN
1 Pasir Pasang m3 0,0059 110.000,00 649,00
2 Aspal Cutback kg 4,4356 2.708,00 12.011,60
3 Minyak Aspal lt 1,104 6.950,00 7.672,80
4 Lapis Pengikat lt 0,9857 3.600,00 3.548,52
5 Aspal AC kg 1,5 2.832,00 4.248,00
Jumlah 28.129,92
C PERALATAN
1 Sewa Aspal Sprayer (min 4 jam) jam 0,02957 23.000,00 680,11
2 Sewa Aspal Finisher (min 3 jam) jam 0,049284 725.000,00 35.730,90
3 Sewa Compressor (min 5 jam) jam 0,039427 75.000,00 2.957,03
4 Sewa Phennumatic Tire Roller (min 5 jam)j 0,049284 155.000,00 7.639,02
5 Sewa Waffles (min 4 jam) jam 0,049284 80.000,00 3.942,72
6 Sewa Alat Bantu (3 alat 1 set) jam 0,004731 1.500,00 7,10
Jumlah 50.956,87
D JUMLAH HARGA TENAGA, BAHAN DAN PERALATAN (A+B+C) 89.395,80
E KEUNTUNGAN 10% X D 8939,57963
F HARGA SATUAN PEKERJAAN (D+E) 98.335,38
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Jenis Pekerjaan  : Overlay Tebal 4 cm 
Satuan Pembayaran : m2 






1 2 3 4 5 6 
A TENAGA         
1 Mandor OH 0,006 60.000,00 360,00 
2 Pekerja/Buruh Tak Terampil OH 0,04 27.500,00 1.100,00 
        Jumlah 1.460,00 
B BAHAN         
1 Aspal Panas m3 1,0 2.725,00 2.725,00 
2 Lapis Pengikat (Tack Coat) lt 0,2 3.600,00 720,00 
2 Aspal AC kg 0,082 320.000,00 26.240,00 
        Jumlah 29.685,00 
C PERALATAN         
1 Sewa Walles (min 4 jam) jam 0,023 80.000,00 1.840,00 
2 Sewa Alat bantu(1 set @3 alat) jam 0,003 1.500,00 4,50 
        Jumlah 1.840,00 
D JUMLAH HARGA TENAGA, BAHAN DAN PERALATAN (A+B+C) 32.985,00 
E KEUNTUNGAN 10% X D       3298,5 





































Rutting 202,1 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.876.796
Longitudinal 76,84 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 2.788.024
Bituminous Patching 52,02 m2 Skin Patching 16.599,00 863.480
Alligator Crack 25,6 m2 Crack Sealing 9.287,85 237.769
Potholes 14,16 m2 Skin Patching 16.599,00 235.042
Ravel 36,49 m2 Skin Patching 16.599,00 605.698
Edge Deteriotation 5,1 m2 Crack Sealing 9.287,85 47.368
6.654.176
Rutting 103,2 m2 Crack Sealing 9.287,85 958.227
Potholes 50,53 m2 Skin Patching 16.599,00 838.747
Ravel 110,9 m2 Skin Patching 16.599,00 1.840.497
Transversal 62,42 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 2.264.816
5.902.288
Rutting 170,3 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.581.535
Longitudinal 148,1 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 5.374.312
Alligator Crack 12,45 m2 Crack Sealing 9.287,85 115.634
Potholes 10,82 m2 Skin Patching 16.599,00 179.601
Ravel 10,26 m2 Skin Patching 16.599,00 170.306
Excessive Asphalt 33 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 1.197.356
8.618.743
Rutting 182 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.690.667
Longitudinal 88,54 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 3.212.541
Alligator Crack 42,26 m2 Crack Sealing 9.287,85 392.505
Potholes 16,77 m2 Skin Patching 16.599,00 278.365
Ravel 26,54 m2 Skin Patching 16.599,00 440.537
Transversal 12,58 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 456.446
6.471.062
Rutting 96,88 m2 Crack Sealing 9.287,85 899.807
Longitudinal 108,5 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 3.935.308
Alligator Crack 62,63 m2 Crack Sealing 9.287,85 581.698
Potholes 54,23 m2 Skin Patching 16.599,00 900.164
Ravel 32,86 m2 Skin Patching 16.599,00 545.443
6.862.420
Rutting 139 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.291.197
Alligator Crack 66,6 m2 Crack Sealing 9.287,85 618.571
Excessive Asphalt 12,81 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 464.792
2.374.559
Rutting 176,8 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.641.813
Longitudinal 142 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 5.152.257
Bituminous Patching 42,6 m2 Skin Patching 16.599,00 707.117
Alligator Crack 26,85 m2 Crack Sealing 9.287,85 249.379
Potholes 38,6 m2 Skin Patching 16.599,00 640.721






Jalan Ki Hajar 
Dewantara A
Jalan Ki Hajar 
Dewantara B
Jalan Ki Hajar 
Dewantara C












Rutting 112,5 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.044.883
Longitudinal 128,6 m2 Overlay Tebal 4 cm 36.283,50 4.666.058
Bituminous Patching 42 m2 Skin Patching 16.599,00 697.158
Alligator Crack 134,3 m2 Crack Sealing 9.287,85 1.246.987






Tabel 5.14 BOK tiap ruas jalan sesuai dengan tipe perkerasan dan kondisi permukaan jalan 























Oli          
(Rp.)
Konsumsi 
Ban          
(Rp.)
Perawatan       
(Rp.)
Penyusutan 
Kendaraan         
(Rp.)
Tingkat 
Suku       
(Rp.)
Asuransi 




Crew      
(Rp.)
Total 
BOK        
(Rp.)
P = 1,4 km Sedan 1085,28 300,30 92,54 68,92 222,02 144,31 74,73 - 1988,10
T = Aspal Bus 1347,34 268,80 251,70 147,31 374,91 251,64 128,81 0,06 2770,58
K = Baik Truck 1297,44 268,80 108,25 66,07 468,32 304,41 226,92 0,09 2740,30
P = 1,4 km Sedan 1085,28 300,30 78,91 60,98 222,02 144,31 74,73 - 1966,53
T = Aspal Bus 1347,34 268,80 244,84 127,23 374,91 251,64 128,81 0,06 2743,64
K = Baik Truck 1297,44 268,80 105,46 61,89 468,32 304,41 226,92 0,09 2733,32
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 112,30 92,22 364,74 237,08 133,45 - 3414,04
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 422,81 185,06 553,06 359,49 230,02 0,11 4636,52
K = Baik Truck 2316,86 480,00 182,45 101,74 690,84 449,05 405,22 0,15 4626,32
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 136,64 106,40 364,74 237,08 133,45 - 3452,56
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 435,06 220,91 553,06 359,49 230,02 0,11 4684,62
K = Baik Truck 2316,86 480,00 187,44 109,21 690,84 449,05 405,22 0,15 4638,77
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 112,73 92,47 364,74 237,08 133,45 - 3414,72
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 423,03 185,69 553,06 359,49 230,02 0,11 4637,36
K = Baik Truck 2316,86 480,00 182,53 101,87 690,84 449,05 405,22 0,15 4626,54
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 93,09 81,03 364,74 237,08 133,45 - 3383,63
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 413,14 156,76 553,06 359,49 230,02 0,11 4598,54
K = Baik Truck 2316,86 480,00 178,51 95,85 690,84 449,05 405,22 0,15 4616,48
P = 3 km Sedan 2325,6 643,50 162,53 126,85 437,69 284,50 133,45 - 4114,12
T = Aspal Bus 2887,16 576,00 521,35 262,98 663,67 431,39 230,02 0,13 5572,70
K = Baik Truck 2780,23 576,00 224,63 130,61 829,01 538,86 405,22 0,18 5484,75
P = 3 km Sedan 2325,6 643,50 129,89 107,83 437,69 284,50 133,45 - 4062,46
T = Aspal Bus 2887,16 576,00 504,92 214,90 663,67 431,39 230,02 0,13 5508,20



















Jalan Ki Hajar 
Dewantara B
Jalan Ki Hajar 
Dewantara C
Jalan Ki Hajar 
Dewantara D
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Tabel 5.15 BOK tiap ruas jalan sesuai dengan tipe perkerasan dan kondisi permukaan jalan 
















Oli          
(Rp.)
Konsumsi 
Ban          
(Rp.)
Perawatan       
(Rp.)
Penyusutan 
Kendaraan         
(Rp.)
Tingkat 
Suku       
(Rp.)
Asuransi 




Crew      
(Rp.)
Total 
BOK        
(Rp.)
P = 1,4 km Sedan 1085,28 300,30 47,82 42,87 204,25 132,77 68,75 - 1882,04
T = Aspal Bus 1347,34 268,80 229,19 81,44 309,71 243,69 106,41 0,06 2586,66
K = Baik Truck 1297,44 268,80 98,10 52,36 386,87 304,41 187,46 0,09 2595,52
P = 1,4 km Sedan 1085,28 300,30 47,82 42,87 204,25 132,77 68,75 - 1882,04
T = Aspal Bus 1347,34 268,80 229,19 81,44 309,71 243,69 106,41 0,06 2586,66
K = Baik Truck 1297,44 268,80 98,10 52,36 386,87 304,41 187,46 0,09 2595,52
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 85,40 76,55 364,74 237,08 122,77 - 3360,79
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 409,28 145,43 553,06 359,49 190,02 0,11 4543,35
K = Baik Truck 2316,86 480,00 175,18 93,50 690,84 449,05 334,75 0,15 4540,33
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 85,40 76,55 364,74 237,08 122,77 - 3360,79
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 409,28 145,43 553,06 359,49 190,02 0,11 4543,35
K = Baik Truck 2316,86 480,00 175,18 93,50 690,84 449,05 334,75 0,15 4540,33
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 85,40 76,55 364,74 237,08 122,77 - 3360,79
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 409,28 145,43 553,06 359,49 190,02 0,11 4543,35
K = Baik Truck 2316,86 480,00 175,18 93,50 690,84 449,05 334,75 0,15 4540,33
P = 2,5 km Sedan 1938 536,25 85,40 76,55 364,74 237,08 122,77 - 3360,79
T = Aspal Bus 2405,97 480,00 409,28 145,43 553,06 359,49 190,02 0,11 4543,35
K = Baik Truck 2316,86 480,00 175,18 93,50 690,84 449,05 334,75 0,15 4540,33
P = 3 km Sedan 2325,6 643,50 102,48 91,86 437,69 284,50 147,32 - 4032,95
T = Aspal Bus 2887,16 576,00 491,13 174,52 663,67 431,39 228,02 0,13 5452,02
K = Baik Truck 2780,23 576,00 210,21 112,20 829,01 538,86 401,70 0,18 5448,39
P = 3 km Sedan 2325,6 643,50 102,48 91,86 437,69 284,50 147,32 - 4032,95
T = Aspal Bus 2887,16 576,00 491,13 174,52 663,67 431,39 228,02 0,13 5452,02

















Jalan Ki Hajar 
Dewantara B
5
Jalan Ki Hajar 
Dewantara C
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Auto Truck Bus Auto Truck Bus
1 Jl. Legundi 1,4 33285,6 857,4 72 37493,4 435,6 60,6
2 Jl. Ki Hajar Dewantara 2,5 33073,2 1169,4 102 28675,8 949,2 19,8
3 Jl. Kyai Mojo 3 57311,4 558,6 67,2 45621 414,6 28,8






















Kondisi Cara Penanganan Biaya Pemeliharaan (Rp.)
1 Jl. Legundi A 1,4 Baik Pemeliharaan Rutin 6.654.176
2 Jl. Legundi B 1,4 Baik Pemeliharaan Rutin 5.902.288
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A 2,5 Baik Pemeliharaan Rutin 8.618.743
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B 2,5 Baik Pemeliharaan Rutin 6.471.062
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C 2,5 Baik Pemeliharaan Rutin 6.862.420
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D 2,5 Baik Pemeliharaan Rutin 2.374.559
7 Jl. Kyai Mojo A 3 Baik Pemeliharaan Rutin 9.299.419
8 Jl. Kyai Mojo B 3 Baik Pemeliharaan Rutin 8.103.259
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1 Jl. Legundi A 92645038,19 3325691,45 276221,89 96246951,53
2 Jl. Legundi B 103224478,03 1673182,59 231895,08 105129555,70
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A 141141671,02 6777427,07 589855,38 148508953,47
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B 142734140,56 6847738,38 591443,23 150173322,17
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C 122399751,94 5502227,33 114506,75 128016486,02
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D 121285474,25 5456169,57 114258,00 126855901,81
7 Jl. Kyai Mojo A 707357244,40 9338731,84 1105724,91 717801701,14
8 Jl. Kyai Mojo B 556000301,90 6851093,38 472439,13 563323834,42
Biaya Operasional Kendaraan (BOK)
No. Ruas Jalan Annual BOK per-tahun
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1 Jl. Legundi A 87702913,86 3104919,43 261628,81 91069462,09
2 Jl. Legundi B 98789880,02 1577446,82 220204,25 100587531,09
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A 138940161,80 6641239,67 578891,75 146160293,22
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B 138940161,80 6641239,67 578891,75 146160293,22
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C 120466731,12 5390683,00 112373,11 125969787,22
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D 120466731,12 5390683,00 112373,11 125969787,22
7 Jl. Kyai Mojo A 693401997,50 9136492,10 1098396,03 703636885,63
8 Jl. Kyai Mojo B 551961608,48 6781220,24 462345,55 559205174,27
No. Ruas Jalan





















Annual BOK sebelum 
penanganan
Annual BOK sesudah 
penanganan
Benefit Annual BOK
1 Jl. Legundi A 96.246.952 91.069.462 5.177.489
2 Jl. Legundi B 105.129.556 100.587.531 4.542.025
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A 148.508.953 146.160.293 2.348.660
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B 150.173.322 146.160.293 4.013.029
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C 128.016.486 125.969.787 2.046.699
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D 126.855.902 125.969.787 886.115
7 Jl. Kyai Mojo A 717.801.701 703.636.886 14.164.816
8 Jl. Kyai Mojo B 563.323.834 559.205.174 4.118.660
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No. Ruas Jalan Benefit Annual BOK Biaya Maintenance Nilai BCR
1 Jl. Legundi A 5.177.489 6.654.176 0,778
2 Jl. Legundi B 4.542.025 5.902.288 0,770
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A 2.348.660 8.618.743 0,273
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B 4.013.029 6.471.062 0,620
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C 2.046.699 6.862.420 0,298
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D 886.115 2.374.559 0,373
7 Jl. Kyai Mojo A 14.164.816 9.299.419 1,523




PENENTUAN PRIORITAS PENANGANAN JALAN 
 
6.1 Langkah penentuan prioritas 
Dalam menentukan prioritas penanganan jalan, langkah yang 
harus diambil untuk mendapatkan prioritas yang sesuai dengan klas 
jalan, kondisi jalan dan analisa ekonomi sebagai berikut : 
 
a. Prioritas berdasarkan nilai kerusakan jalan 
Menghitung nilai kondisi kerusakan permukaan jalan pada 
tiap ruass jalan yang di survey menggunakan metode Indrasurya. 
P dan Dirgolaksono. Hasil nilai kerusakan dapat dijadikan 
sebagai patokan dalam menentukan prioritas penanganan jalan, 
dengan ketentuan sebagai berikut : 
1. Memprioritaskan jalan dengan nilai kerusakan yang lebih 
tinggi daripada jalan dengan kondisi kerusakan yang 
rendah, atau 
2. Memprioritaskan jalan dengan lalu lintas padat daripada 
jalan dengan lalu lintas yang lebih ringan, walaupun nilai 
kerusakan hampir sama. 
Dari hasil penilaian kondisi permukaan tiap ruas jalan pada 
bab sebelumnya, dalam menentukan prioritas dibuat Tabel 6.1 
nilai kerusakan tiap-tiap ruas jalan berdasarkan urutan nilai 


















1 Jalan Legundi A Hotmix 9,35 Baik 
2 Jalan Legundi B Hotmix 6,5 Baik 
3 Jalan Ki Hajar Dewantara B Hotmix 6 Baik 
4 Jalan Kyai 
Mojo A 
Hotmix 5,85833 Baik 
5 Jalan Ki Hajar Dewantara C Hotmix 3,2 Baik 
6 Jalan Ki Hajar 
Dewantara A 
Hotmix 3,15 Baik 
7 Jalan Kyai 
Mojo B 
Hotmix 2,675 Baik 
8 Jalan Ki Hajar Dewantara D Hotmix 0,9 Baik 
 
b. Prioritas berdasarkan nilai Benefit Cost Ratio (BCR) 
Dengan menggunakan metode BCR, apabila didapat harga 
BCR ≥ 1, maka jalan tersebut layak untuk diperbaiki terlebih 
dahulu, dan apabila nilai BCR < 1 maka perbaikan tidak 
dilaksanakan atau menjadi prioritas terakhir penanganan 














6.2 Nilai score dalam menentukan prioritas 
Dalam menentukan prioritas penanganan yang sesuai dengan 
klas, kondisi jalan, dan juga tinjauan ekonomi, maka perlu adanya 
pemberian nilai dari setiap peninjauan. Untuk menentukan besarnya 
nilai tersebut berdasarkan pada pemakai jalan, karena setiap 
peninjauan tersebut sangat bergantung pada banyak sedikitnya 
pemakai jalan, contohnya dalam analisa ekonomi, yaitu nilai BCR 
dan NPV, tergantung dari biaya penghematan pemakai jalan dan 
kondisi permukaan jalan sedangkan banyaknya pemakai jalan 
merupakan besarnya LHR dan LHR itu sendiri berhubungan dengan 
klas jalan. Oleh karena itu dalam menetapkan besarnya nilai tiap 
peninjauan berdasarkan pada : 
1. Nilai LHR 
2. Nilai BCR 
3. Kondisi Jalan 
4. Klasifikasi Jalan 
 
Adapun besarnya nilai score tiap peninjauan, yaitu : 
1. Tabel 6.3, Lalu Lintas Harian Rata-rata 
2. Tabel 6.4, Benefit Cost Ratio 
3. Tabel 6.5, Kondisi Permukaan Jalan 
4. Tabel 6.6, Klasifikasi Jalan 
No. Ruas Jalan Benefit Annual BOK Biaya Maintenance Nilai BCR
1 Jl. Legundi A 5.177.489 6.654.176 0,778
2 Jl. Legundi B 4.542.025 5.902.288 0,770
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A 2.348.660 8.618.743 0,273
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B 4.013.029 6.471.062 0,620
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C 2.046.699 6.862.420 0,298
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D 886.115 2.374.559 0,373
7 Jl. Kyai Mojo A 14.164.816 9.299.419 1,523
8 Jl. Kyai Mojo B 4.118.660 8.103.259 0,508
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Tabel 6.3 Nilai Score berdasarkan Lalu Lintas Harian Rata-rata 
Lalu Lintas Harian Rata-rata Score 
< 500 
500 - 2000 
2000 - 5000 
5000 - 20000 








Sumber : Tesis Angreni (2000) 
Tabel 6.4 Nilai Score berdasarkan Benefit Cost Ratio 
Benefit Cost Ratio Score 
> 2,5 
2,0 - 2,5 
1,5 - 2,0 
1,0 - 1,5 








Sumber : Tesis Angreni (2000) 
Tabel 6.5 Nilai Score berdasarkan Kondisi Permukaan Jalan 









Sumber : Tesis Angreni (2000) 
Tabel 6.6 Nilai Score berdasarkan Klasifikasi Jalan 
Klasifikasi Jalan Score 
Jalan Arteri Primer 
Jalan Arteri Sekunder 
Jalan Kolektor Primer 


















Klasifikasi Jalan 0 2 2 2
LHR 1 0 2 1
Tingkat Kerusakan 1 1 0 1
BCR 1 2 2 0
Dalam menentukan nilai pembobotan pada skor yang digunakan, 
dilakukannya survey pada pakar-pakar dan kemudian dirata-rata 
(Panduan Menerapkan AMK, Seri No. 9) 





























Klasifikasi Jalan 0 2 2 2
LHR 1 0 2 1
Tingkat Kerusakan 1 1 0 1








Klasifikasi Jalan 0 2 2 1
LHR 1 0 2 1
Tingkat Kerusakan 1 1 0 1







3,3333333 5 6 3,666667
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Klas Jalan Bobot Score Volume Bobot Score Kondisi Bobot Score Nilai Bobot Score
1 Jl. Legundi A Kolektor Primer 3 3,33333 34215 5 5 Baik 6 1 0,78 4 1 44,6666667 3
2 Jl. Legundi B Kolektor Primer 3 3,33333 37989,6 5 5 Baik 6 1 0,77 4 1 44,6666667 4
3 Jl. Ki Hajar Dewantara A Kolektor Primer 3 3,33333 17172,3 5 4 Baik 6 1 0,27 4 0 36 8
4 Jl. Ki Hajar Dewantara B Kolektor Primer 3 3,33333 17172,3 5 4 Baik 6 1 0,62 4 1 39,6666667 7
5 Jl. Ki Hajar Dewantara C Kolektor Primer 3 3,33333 28968,6 5 5 Baik 6 1 0,30 4 0 41 5
6 Jl. Ki Hajar Dewantara D Kolektor Primer 3 3,33333 28968,6 5 5 Baik 6 1 0,37 4 0 41 6
7 Jl. Kyai Mojo A Kolektor Primer 3 3,33333 57937,2 5 6 Baik 6 1 1,52 4 3 57 1
8 Jl. Kyai Mojo B Kolektor Primer 3 3,33333 46064,4 5 6 Baik 6 1 0,51 4 1 49,6666667 2
PrioritasNo. Ruas Jalan





KESIMPULAN DAN SARAN 
 
7.1. Kesimpulan 
Berdasarkan hasil dari survey, analisis dan perhitungan yang telah 
dilakukan dapat diambil kesimpulan antara lain : 
1. Dari analisis tingkat kerusakan jalan diperoleh hasil penilaian 
kerusakan pada tiap-tiap ruas jalan, bahwa pada ruas jalan yang 
ditinjau terdapat kerusakan antara lain : 
 Ruas Jalan Legundi arah utara dengan nilai TDP 9,35 
 Ruas Jalan Legundi arah selatan dengan nilai TDP 6,5 
 Ruas Jalan Ki Hajar Dewantara arah utara lajur 1 dengan nilai 
TDP 3,15 
 Ruas Jalan Ki Hajar Dewantara arah utara lajur 2 dengan nilai 
TDP 6 
 Ruas Jalan Ki Hajar Dewantara arah selatan lajur 1 dengan 
nilai TDP 3,2 
 Ruas Jalan Ki Hajar Dewantara arah selatan lajur 2 dengan 
nilai TDP 0,9 
 Ruas Jalan Kyai Mojo arah utara dengan nilai TDP 5,86 




2. Dalam perhitungan biaya operasi kendaraan di dapat nilai Benefit 
Annual BOK yaitu : 
 Jalan Legundi arah Kab. Gresik Rp. 5.177.489,- 
 Jalan Legundi arah Krian Rp. 4.542.025,- 
 Jalan Ki Hajar Dewantara arah Krian lajur I Rp. 2.348.660,- 
 Jalan Ki Hajar Dewantara arah Krian lajur II Rp. 4.013.029,- 
 Jalan Ki Hajar Dewantara arah Mojosari lajur I Rp. 
2.046.699,- 
 Jalan Ki Hajar Dewantara arah Mojosari lajur II Rp. 886.115,- 
 Jalan Kyai Mojo arah Krian Rp. 14.164.816,- 
 Jalan Kyai Mojo arah Sidoarjo Rp. 4.118.660,- 
3. Nilai kerusakan jalan dan volume lalu lintas yang melewati tiap 
ruas jalan dapat dijadikan sebagai patokan dalam penentuan 
prioritas penanganan jalan 
4. Ruas jalan yang mempunyai nilai kerusakan tinggi belum tentu 
layak untuk dilaksanakan penanganan karena layak atau tidaknya 
tergantung pada nilai BCR. 
5. Penentuan prioritas penanganan jalan berdasarkan nilai total score 
tertinggi, dalam analisis ini didapatkan prioritas pertama yaitu 
Jalan Kyai Mojo arah Krian, prioritas kedua Kyai Mojo arah 
Sidoarjo, prioritas ketiga yaitu Jalan Legundi arah Kab. Gresik, 





Hasil penilaian dari Tugas Akhir ini terdapat beberapa hal yang dapat 
dilakukan untuk pengembangan lebih lanjut, yaitu : 
1. Pengamatan kerusakan jalan harus dilakukan secara berkala untuk 
mengetahui tingkat pelayanan jalan.  
2. Pengaturan tentang batas muatan maksimum suatu kendaraan 
harus dilakukan agar jalan tidak cepat mengalami kerusakan. 
3. Perbaikan jalan sebaiknya memperhatikan lingkungan sekitar 
terutama saluran drainase yang ada, agar manfaatnya dapat 
dirasakan oleh pengguna jalan.  
4. Kondisi jalan akan lebih baik apabila tidak terjadi genangan air 
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